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RESUMEN	
La	infraestructura	europea	del	transporte	es	de	gran	relevancia	e	importancia	para	
el	 crecimiento	 económico,	 la	movilidad	 laboral	 y	 la	 competitividad	 laboral	 de	 la	
Comunidad	Europea.		
El	 incremento	 del	 volumen	 de	 inversión	 en	 Alta	 Velocidad	 (AV)	 se	 convierte	 en	
motor	 de	 creación	 de	 puestos	 de	 trabajo	 –directos	 e	 indirectos–,	 refuerza	 la	
cohesión	territorial	y	abre	nuevos	mercados,	especialmente	en	el	sector	servicios.	
La	 puesta	 en	 servicio	 de	 estas	 líneas	 de	 Alta	 Velocidad,	 no	 solo	 beneficia	 las	
ciudades	 por	 las	 que	 pasa,	 sino	 que	 sus	 beneficios	 se	 extienden	 a	 numerosas	
regiones,	no	solo	españolas	sino	también	europeas.	
El	objeto	de	 la	 tesina	se	centra	primero	de	 todo	en	una	breve	descripción	de	 los	
condicionantes	y	características,	tanto	técnicas	como	tarifarias,	de	cada	una	de	las	
redes	 de	 alta	 velocidad	 de	 los	 principales	 países	 europeos,	 entre	 los	 que	 se	
incluyen:	 España,	 Francia,	 Italia,	 Alemania,	 Benelux	 (unión	 económica	 entre	
Bélgica,	Holanda	y	Luxemburgo)	y	Reino	Unido.	
	
A	 continuación,	 se	procede	 a	 su	 análisis	 comparativo	 contrastando	valores	 entre	
países.	Para	ello	 se	comparan	 los	 trayectos	de	AV	con	sus	homólogos	en	coche	y	
avión	y	estos	mismos	trayectos	de	AV	entre	líneas	de	un	mismo	país	(por	ej.	cuánto	
más	 caro	 le	 resulta	 al	 usuario	 el	 €/km	 del	 trayecto	 Madrid‐Barcelona	 que	 el	
Madrid‐Sevilla).	
	
En	 el	 último	 apartado,	 se	 efectúa	 una	 comparación	 tarifaria	 entre	 las	 distintas	
líneas	de	AV	de	los	países	europeos	y,	a	través	del	concepto	de	paridad	del	poder	
adquisitivo	(PPA),	se	realiza	la	misma	comparación	pero	de	una	manera	realista	al	
tener	en	cuenta	el	nivel	de	vida	entre	países.	
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THE	FARE	POLITHICS	OF	THE	EUROPEAN		
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Professor:	Mr	Andrés	López‐Pita	
ABSTRACT	
The	European	transportation	 infrastructure	 is	of	great	relevance	and	 importance	
to	 the	 economical	 development,	 the	 labour	 mobility,	 as	 well	 as	 to	 the	 labour	
competitiveness	of	the	European	Community.		
		
An	increase	of	the	financial	investment	in	High	Speed	Lines	(HSL)	is	turning	into	a	
source	of	new	jobs	–directly	and	indirectly–.	It	strengthens	territorial	cohesion	and	
opens	news	markets,	specially	in	the	service	sector.	These	High	Speed	Lines	do	not	
only	benefit	the	cities	that	hold	them,	but	also	a	lot	of	Spanish	and	European	areas.	
		
This	 paperwork	 focuses,	 firstly,	 on	 a	 short	 description	 of	 the	 fare	 and	 technical	
characteristics	 and	 determining	 factors	 of	 the	 High	 Speed	 Lines	 of	 the	 main	
European	 countries:	 Spain,	 France,	 Italy,	 Germany,	 Benelux	 (economical	 union	
between	 Belgium,	 Holland	 and	 Luxemburg),	 as	 well	 as	 the	 United	 Kingdom.	
		
Then,	the	different	values	for	these	countries	will	be	analysed,	i.e.,	the	HSL	will	be	
compared	with	 their	equivalent	routes	by	car	and	by	plane.	These	routes	will	be	
also	 compared	 with	 different	 networks	 within	 the	 same	 country,	 p.e.,	 to	 which	
extent	the	route	Madrid‐Barcelona	 is	more	expensive	(€/km)	to	a	customer	than	
the	route	Madrid‐Sevilla.	
	
Last	but	not	least,	the	fare	of	the	HSL	from	the	different	European	countries	will	be	
also	compared.	This	comparison	will	be	done	through	the	Purchasing	Power	Parity	
(PPP)	 in	a	realistic	way,	 considering	 the	different	standard	of	 living	 in	 the	above	
mentioned	European	countries.			
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1. Introducción	y	objetivos	
El	cuerpo	de	la	presente	tesina	se	estructura	en	siete	capítulos	y	tiene	por	objeto	
realizar	 un	 estudio	 sobre	 las	 distintas	 políticas	 tarifarias	 de	 las	 líneas	 de	 alta	
velocidad	 en	 distintos	 países	 europeos,	 compararlos	 entre	 ellos	 y	 a	 su	 vez	 con	
otros	 sistemas	 de	 transporte	 (avión	 y	 coche)	 y	 realizar	 un	 análisis	 crítico	 de	 los	
mismos.	
	
En	el	primer	apartado	se	muestra	una	descripción	generalista	de	la	alta	velocidad	–
qué	 se	 considera	 Alta	 Velocidad	 (AV),	 ventajas	 que	 se	 obtienen	 de	 la	 AV	 tanto	
desde	 el	 punto	 de	 vista	 del	 usuario	 como	 del	medioambiental‐	 sin	 entrar	 en	 las	
distinciones	entre	países,	simplemente	presentando	el	caso	de	la	alta	velocidad	en	
España.	 Se	 profundiza	 en	 las	 líneas	 principales	 del	 país	 (Madrid‐Sevilla,	Madrid‐
Valencia	 y	 Madrid‐Barcelona)	 detallando	 su	 evolución	 y	 características	 técnicas	
más		relevantes	(longitud	y	duración	del	trayecto)	para	poder	realizar	el	análisis.	
	
En	el	segundo	apartado	se	lleva	a	cabo	también	una	descripción	y	breve	cronología	
de	la	alta	velocidad	en	cada	uno	de	los	países	de	estudio.	Francia,	Italia,	Alemania,	
Reino	Unido	 y	Benelux	 (unión	 económica	 entre	Bélgica,	Holanda	 y	 Luxemburgo)	
son	analizados,	explicando	sus	líneas	actuales,	características	técnicas	y	proyectos	
futuros.	 Se	 escogen	 tres	 de	 las	 líneas	 de	 AV	 más	 importantes	 y	 se	 detallan	 los	
mismos	elementos	(tarifas,	longitud	y	duración	del	trayecto).	
	
Una	vez	obtenidos	todos	los	parámetros	y	características	de	las	líneas	de	cada	país	
se	 procede	 a	 su	 análisis	 comparativo,	 considerando	 el	 precio	 de	 recorrido	 por	
kilómetro	(€/km)	y	contrastando	valores	entre	países.	
	
Para	ello	se	procede	de	dos	formas:	 la	primera	trata	de	comparar	el	recorrido	de	
AV	de	cada	país	con	sus	homólogos	en	coche	y	avión,	observando	cuánto	paga	el	
usuario.	La	segunda	compara	el	precio	de	recorrido	por	kilómetro	de	cada	línea	en	
relación	al	resto	de	su	mismo	país	(por	ej.	cuánto	más	caro	le	resulta	al	usuario	el	
€/km	del	trayecto	Madrid‐Barcelona	que	el	Madrid‐Sevilla).	
	
En	 el	 último	 apartado	 se	 efectúa	 una	 comparación	 tarifaria	 entre	 las	 distintas	
líneas	de	AV	de	los	países	europeos	y,	a	través	del	concepto	de	paridad	del	poder	
adquisitivo	(PPA),	se	realiza	la	misma	comparación	pero	de	una	manera	realista	al	
tener	en	cuenta	el	nivel	de	vida	entre	países.		
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2. La	Alta	Velocidad	y	el	caso	de	España	(AVE)	
Se	denomina	 tren	de	 alta	 velocidad	 (TAV),	 según	 la	UIC	 (Unión	 Internacional	 de	
Ferrocarriles)	a	aquel	que	alcanza	velocidades	superiores	a	200	km/h	sobre	líneas	
existentes	actualizadas,	 y	250	km/h	sobre	 líneas	específicamente	diseñadas	a	 tal	
efecto.	 Su	 elevada	 velocidad	 les	 permite	 competir	 con	 el	 transporte	 aéreo	 para	
distancias	medias,	del	orden	de	los	cientos	de	kilómetros.	En	el	caso	español,	AVE	
(Fig.	2).	
También	se	debe	considerar	el	contexto	geográfico,	pues	en	países	con	un	menor	
desarrollo	los	160	o	200	km/h	pueden	ser	considerados	como	alta	velocidad.	
	
Aquello	realmente	importante	y	que	hace	tomar	la	decisión	de	un	modo	u	otro	de	
transporte	al	consumidor,	a	parte	de	las	prestaciones	de	seguridad,	accesibilidad	o	
frecuencia,	es	el	tiempo	de	viaje	y	el	coste	percibido	por	el	usuario.	De	modo	que	el	
presente	 apartado	 incluirá	 toda	 aquella	 información	de	 cada	 línea	 ferroviaria	de	
cada	país	que	más	a	delante	va	a	ser	utilizada.	
	
		
Fig.	2	.	Red	de	ferrocarriles	y	alta	velocidad	en	España	en	2010.	
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2.1.	Principios	y	ventajas	que	ofrece	la	alta	velocidad	
Desde	 su	 puesta	 en	 marcha,	 la	 alta	 velocidad	 en	 España	 ha	 contado	 con	 una	
inversión	 aproximada	 de	 39.500	 millones	 de	 euros,	 lo	 que	 convierte	 al	 sector	
ferroviario	 español	 en	 uno	 de	 los	 principales	 motores	 de	 desarrollo	
socioeconómico	del	país.	
El	 incremento	 del	 volumen	 de	 inversión	 se	 convierte	 en	 motor	 de	 creación	 de	
puestos	de	 trabajo	–directos	e	 indirectos–,	 refuerza	 la	cohesión	 territorial	y	abre	
nuevos	mercados,	especialmente	en	el	sector	servicios.	
La	 puesta	 en	 servicio	 de	 estas	 líneas	 de	 alta	 velocidad,	 no	 solo	 beneficia	 las	
ciudades	 por	 las	 que	 pasa,	 sino	 que	 sus	 beneficios	 se	 extienden	 a	 numerosas	
regiones	españolas	gracias	a	la	interoperabilidad	entre	la	red	convencional	y	la	red	
de	alta	velocidad	mediante	la	tecnología	de	cambiadores	de	ancho,	que	permite	a	
trenes	de	rodadura	desplazable	circular	por	ambas.	
El	 impacto	 social	 de	 las	 líneas	 de	 alta	 velocidad	 se	 hace	 notar	 también	 en	 la	
carretera,	por	la	creación	de	un	nuevo	escenario	de	oferta	y	demanda,	así	como	por	
aspectos	 como	 la	 reducción	 de	 accidentes	 y	 el	 ahorro	 de	 tiempo	 en	 los	
desplazamientos	por	carretera	debido	a	la	menor	congestión	del	tráfico.	
La	 integración	 con	 el	 medioambiente	 forma	 parte	 sustancial	 de	 la	 filosofía	 que	
inspira	 todas	 las	 actuaciones	 en	 alta	 velocidad.	 Por	 un	 lado	 se	 reducen	 las	
emisiones	 de	 CO2	 anuales	 y,	 por	 otro,	 hay	 un	 considerable	 ahorro	 de	 consumo	
energético	de	toneladas	equivalentes	de	petróleo.	
La	 alta	 velocidad	 a	 pesar	 de	 su	 temprana	 aparición	 ha	 tomado	 un	 peso	
preponderante	 en	 escaso	 tiempo.	 Creciendo	 y	 transportando	 actualmente	 en	
España	 del	 orden	 de	 10	 millones	 de	 pasajeros	 anuales,	 en	 servicios	 AVE	 más	
aquellos	que	viajan	en	servicios	Avante,	y	reemplazando	al	avión	en	 los	servicios	
nacionales	como	el	Sevilla‐Madrid	o	más	recientemente	el	Madrid‐Barcelona.	
	
Para	hacerse	una	idea	de	los	condicionantes	y	características	necesarios	para	una	
línea	de	alta	velocidad,	se	citará	el	orden	de	magnitud	de	algunos	parámetros.	Por	
ejemplo	para	acelerar	de	0	a	300	km/h	el	tren	necesita	una	distancia	de	entre	10	y	
20	km.	Circulando	a	300	km/h	 recorre	1	km	cada	12	 segundos	y	 la	distancia	de	
frenado	necesaria	a	esta	misma	velocidad	es	de	unos	5	km.	
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Las	principales	ventajas	de	los	trenes	de	alta	velocidad	son:	su	mayor	capacidad,	su	
velocidad,	su	puntualidad,	su	nivel	de	confort,	su	seguridad	y	el	respeto	al	medio	
ambiente.	Sin	embargo,	 tiene	algunos	 inconvenientes	que	dificultan	su	extensión,	
entre	ellos	cabe	destacar	las	limitaciones	en	los	parámetros	de	trazado,	derivados		
	
de	radios	de	curvatura	mínimos	de	5000	m	o	pendientes	del	2/1000,	hacen	muy	
costosa	 la	 infraestructura.	 Además	 existe	 el	 inconveniente	 de	 la	 limitada	
adherencia	para	tracción	y	frenado,	que	incrementa	enormemente	las	distancias	de	
seguridad	 y	 reduce	 la	 capacidad	 de	 la	 vía.	 Otro	 inconveniente	 deriva	 de	 la	
ordenación	del	territorio	que	provoca,	creando	un	efecto	túnel	entre	dos	nodos	o	
ciudades,	olvidando	todos	aquellos	espacios	que	atraviesa.	
	
En	cuanto	al	sistema,	éste	es	muy	complejo	y	cada	elemento	se	utiliza	al	más	alto	
nivel.	Ciertos	aspectos	a	tener	en	cuenta	son:	
	
 Infraestructura:	 requiere	 unos	 parámetros	 de	 diseño	 de	 acuerdo	 a	 las	
velocidades	de	proyecto,	radios	de	curvatura,	pendientes,	sobreanchos…	
	
 Material	 rodante:	 capaz	 de	 alcanzar	 velocidades	 de	 300	 km/h	 en	
condiciones	de	comodidad	y	seguridad.	
	
 Señalización:	 sistemas	 de	 control	 que	 permitan	 al	 tren	 en	 cada	 instante	
conocer	las	condiciones	de	la	vía	y	así	incrementar	la	seguridad	y	capacidad.	
	
 Mantenimiento:	fundamental	para	preservar	las	características	de	la	vía.	
	
 Gestión:	de	recursos,	de	mantenimiento,	de	horarios,	de	personal,	etc.	Para	
optimizar	la	capacidad	tanto	de	la	vía	como	de	las	estaciones.	
	
 Estaciones:	 aportar	 los	 servicios	a	pasajeros	y	 trenes,	 además	de	permitir	
intercambio	modal	y	horarios	cadenciados.	
	
 Normas	de	explotación:	asegurar	un	correcto	funcionamiento	del	sistema.	
	
 Marketing:	 con	 la	 finalidad	 de	 atraer	 a	mayor	 número	 de	 usuarios	 y	 una	
tarea	 fundamental	 en	el	momento	que	 se	 encuentra	 la	AV	de	expansión	y	
generalización.	
	
 Financiación:	 estatal	 o	 europea	 con	 las	 ayudas	 comunitarias	 para	 la	
construcción	de	las	líneas	de	alta	velocidad.	
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Los	servicios	que	este	sistema	es	capaz	de	ofrecer	a	los	usuarios	son:	
	
 Velocidad	comercial:	viajar	a	una	mayor	velocidad.	
	
 Tiempo	total	de	viaje:	beneficio	resultante	de	acortar	el	tiempo	de	trayecto	
de	puerta	a	puerta.	
	
 Frecuencia:	 se	 debe	 seguir	 incrementando	 para	 ofrecer	mayor	 servicio	 al	
usuario,	en	el	tiempo	de	viaje	suele	sumarse	la	mitad	de	la	frecuencia.	
	
 Fiabilidad:	 se	 trata	 de	 un	 sistema	 fiable	 bajo	 cualquier	 condicionante	
climático	y	es	mantenido	con	regularidad.	
	
 Accesibilidad:	se	puede	acceder	al	tren	acudiendo	cinco	minutos	antes	de	la	
hora	de	partida,	cosa	que	permite	una	mayor	flexibilidad.	
	
 Puntualidad,	los	índices	de	calidad	le	otorgan	una	puntuación	de	97,5	sobre	
100	según	la	Memoria	de	Renfe	2009.	
	
 Confort:	 posee	 un	 nivel	 superior	 de	 confort	 a	 los	 demás	 modos	 de	
transporte	en	términos	de	espacio,	aceleraciones,	ruido	o	iluminación.	
	
 Seguridad:	 todavía	 no	 se	 ha	 producido	 ningún	 accidente	 con	 víctimas	
mortales.	
	
 Libertad:	 durante	 el	 viaje	 el	 usuario	 puede	 estar	 donde	 quiere,	 los	
cinturones	de	seguridad	no	son	necesarios	y	se	puede	disponer	de	equipos	
electrónicos.	
	
En	último	lugar	se	deben	remarcar	las	ventajas	para	la	sociedad	que	derivan	de	la	
implantación	de	la	alta	velocidad.	
	
Ofrece	una	gran	capacidad	de	transporte,	aumentando	de	este	modo	la	movilidad,	
el	 desarrollo	 económico	 y	 reduciendo	 la	 congestión.	 A	 su	 vez,	 estructura	 el	
territorio	 y	 puede	 ayudar	 a	 distribuir	 la	 población	 acercando	 ciudades	 y	
desdensificando	los	núcleos	urbanos,	si	se	implanta	correctamente.	
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Se	trata	de	un	sistema	respetuoso	con	el	medio	ambiente,	tanto	en	su	eficacia	en	el	
uso	del	suelo	como	en	la	eficacia	energética.	Referente	al	uso	del	suelo	una	línea	de	
alta	velocidad	con	la	misma	capacidad	que	una	autopista	ocupa	una	tercera	parte	
de	 suelo.	En	 la	 tabla	2.1.1.	 siguiente	 se	puede	 comprobar	 con	un	 sencillo	 cálculo	
dichos	valores.	
	
Alta	Velocidad	 Autopista	
Doble	vía	
25	m	
12	trenes/hora	y	sentido	
666	viajeros	por	tren	
Capacidad	de	8000	viajeros/hora	
2x3	carriles	
75	m	
4500	coches/hora	y	sentido	
1,7	viajeros	por	coche	
Capacidad	de	7650	viajeros/hora	
	
Tabla	2.1.1.	Comparación	de	ocupación	de	suelo.	(Elaboración	propia	con	datos	UIC).	
	
	
La	alta	velocidad	contribuye	además	al	desarrollo	económico	de	una	región,	pues	
la	infraestructura	es	construida	por	empresas	de	la	zona	y	de	la	futura	explotación	
de	la	línea	derivan	intereses	comerciales.	Ciudades	que	pasan	a	tener	la	posibilidad	
de	acercarse	a	otras,	pudiendo	ir	y	volver	de	una	a	otra	en	pocas	horas.	
	
2.2. Cronología	de	la	Alta	Velocidad	Española	
	
Este	apartado	pretende	dar	un	enfoque	general	acerca	de	cuál	ha	sido	el	proceso	
seguido	por	España	hasta	alcanzar	la	situación	actual	de	desarrollo	de	su	línea	de	
alta	velocidad.	Describe	a	grandes	 trazos	 la	evolución	de	manera	cronológica	del	
TAV,	empezando	por	sus	inicios,	caso	particular	español	y	la	red	actual	y	futura	del	
país.	
	
2.2.1. Inicios	del	TAV	
Los	japoneses	fueron	los	pioneros	de	la	alta	velocidad	ferroviaria	en	el	mundo	con	
su	tren	bala	o	Shinkansen	en	la	década	de	1960.	Todo	empezó	a	mediados	de	los	
años	 cincuenta,	 cuando	 pensaron	 en	 construir	 una	 nueva	 línea	 ferroviaria	 entre	
Tokio	y	Osaka,	las	dos	principales	ciudades	del	país,	para	resolver	el	problema	de	
la	 saturación	 de	 la	 línea	 existente	 con	 una	 mejora	 sustancial	 de	 los	 tiempos	 de	
recorrido.	
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Así	 se	 ha	 ido	 produciendo	 su	 evolución	 primero	 en	 Japón	 y	 posteriormente	 en	
Europa,	a	 lo	 largo	de	 los	últimos	decenios.	En	general,	 siempre	se	ha	comenzado	
con	la	implantación	de	un	servicio	nuevo	de	alta	velocidad	con	una	primera	línea	
de	 tamaño	 medio	 como	 la	 Tokyo‐Osaka,	 la	 París‐Lyon	 en	 Francia	 o	 en	 el	 caso	
español	la	línea	Madrid‐Sevilla,	en	la	cual	se	han	superado	los	problemas	técnicos	y	
las	 incertidumbres.	 A	 partir	 de	 esta	 implantación	 inicial,	 se	 ha	 producido	 una	
extensión	 de	 la	 línea	 hasta	 convertirse	 en	 una	 red	 o	 sistema	 más	 amplio	
ajustándose	 a	 la	 demanda	 de	 manera	 distinta	 en	 función	 de	 los	 condicionantes	
locales.	
	
De	este	modo,	se	han	desarrollado	sistemas	distintos	a	nivel	asiático	y	europeo.	Y	
en	 el	 caso	 europeo,	 del	mismo	modo	 que	 ocurrió	 un	 siglo	 y	medio	 antes	 con	 el	
desarrollo	 de	 los	 primeros	 ferrocarriles,	 una	 vez	 lanzadas	 las	 primeras	 líneas	
independientes	 e	 inconexas,	 se	 está	 tendiendo	 a	 unificarlas	 y	 compatibilizarlas.	
Avanzando	en	la	dirección	de	la	intermodalidad	e	interoperabilidad	ferroviaria.	
	
2.2.2. Cronología	del	TAV	español	(AVE)	
	
La	Alta	Velocidad	Española	cumple	dos	décadas	este	año	2012,	y	lo	hace	como	líder	
mundial	en	longitud	de	red,	modernidad,	versatilidad	de	flota,	velocidad	comercial	
y	 puntualidad.	 Veinte	 años	 han	 permitido	 a	 España	 desarrollar,	 posiblemente,	 el	
ferrocarril	de	alta	velocidad	más	moderno	y	avanzado	del	mundo.	
Más	de	121	millones	de	personas	han	viajado	en	trenes	de	alta	velocidad	de	la	línea	
Madrid	–	Sevilla	desde	que	el	21	de	abril	de	1992	un	tren	AVE	hizo	el	primer	viaje	
comercial	 entre	esas	 ciudades.	Veinte	 años	después,	 cada	día	 circulan	en	España	
más	 de	 300	 trenes	 de	 alta	 velocidad		 que	 dan	 servicio	 aproximadamente	 a	 casi	
100.000	viajeros	diarios	y	llegan	a	80	municipios	españoles.	
La	alta	velocidad	ha	crecido,	ha	generado	desarrollo,	mejorando	la	vertebración	del	
país	y	la	calidad	de	vida	de	las	personas.	Cerca	de	23	millones	de	usuarios	anuales	
(datos	 año	2011:	 22,83	millones	 de	 viajeros)	 utilizan	 los	 trenes	 de	 la	 operadora	
pública	 Renfe,	 que	 circulan	 a	 una	 velocidad	 comercial	 media	 de	 222	 km/h,	
superior	a	la	de	Japón	(218	km/h)	y	Francia	(216	km/h).	Uno	de	los	aspectos	más	
valorados	por	los	usuarios	es	la	puntualidad	del	servicio,	que	roza	el	99%.	
Tras	 la	 puesta	 en	 servicio	 	en	 2010	 de	 los	 438	 	kilómetros	 del	 recorrido	 entre	
Madrid,	 Albacete	 y	 Valencia,	 España	 se	 situó	 como	 el	 primer	 país	 de	 Europa	 y	
segundo	del	mundo,	tras	China,	en	número	de	kilómetros	de	altas	prestaciones	en	
explotación,	estando	incluso	por	delante	de	países	de	gran	tradición	en	este	modo	
de	transporte	como	son	Japón	y	Francia.	
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La	 experiencia	 y	 el	 conocimiento	 tecnológico	 alcanzados	 han	 aumentado	
significativamente	la	competitividad	y	la	internacionalización	de	las	empresas	del	
sector	ferroviario	español	en	todo	el	mundo.	
En	 el	 plano	 tecnológico,	 España	 es	 precursora	 en	 el	 sector	 de	 I+D+i	 ferroviario,	
mediante	 la	 innovación	en	 infraestructura,	señalización,	electrificación	y	material	
rodante.	
 Casi	2.900	km	en	servicio	
 28	estaciones	en	20	provincias,	30	municipios	españoles	están	conectados	
directamente	a	la	red	de	alta	velocidad	
 Otras	50	ciudades	se	benefician	de	los	servicios	que	circulan	por	alta	
velocidad	y	red	convencional,	gracias	a	los	cambiadores	de	ancho.	
 De	1992	a	2011,	más	de	140	millones	de	personas	han	viajado	en	trenes	de	
alta	velocidad	y	otros	52	millones	en	los	otros	servicios	que	circulan	por	las	
vías	de	alta	velocidad	
 Líderes	en	integración	de	tecnologías	e	interoperabilidad	ferroviaria.	
Echando	 la	vista	atrás,	en	1992	España	era	un	país	sin	ninguna	experiencia	en	 la	
alta	 velocidad,	 la	 puesta	 en	 servicio	 de	 la	 línea	Madrid‐Sevilla	 el	 14	 de	 Abril	 de	
1992	fue	el	pistoletazo	de	salida	a	una	red	de	alta	velocidad	que	no	ha	parado	de	
crecer	desde	entonces.	Los	 trenes	elegidos	para	esta	primera	experiencia	en	alta	
velocidad	 fueron	 los	 serie	 100	 de	 Alstom,	 que	 unían	 Madrid	 con	 Sevilla	 a	 una	
velocidad	de	300	km/h.	
	
En	el	año	1993,	la	ciudad	de	Málaga	también	se	vio	favorecida	por	la	línea	AVE	de	
Sevilla,	ya	que	empezaron	a	circular	los	Talgo	200	con	locomotoras	de	la	serie	252	
por	 la	 línea	de	alta	velocidad	hasta	Córdoba,	 continuando	después	de	cambiar	 la	
locomotora	y	 el	 ancho	hasta	Málaga.	Años	más	 tarde	 la	 línea	 llegaría	 a	 la	 ciudad	
malagueña,	 en	 concreto	en	Diciembre	de	2007,	 fecha	en	que	entró	en	 servicio	 la	
línea	Córdoba‐Málaga.	
Después	 de	 la	 línea	 de	 Sevilla	 la	 siguiente	 en	 entrar	 en	 servicio	 sería	 la	 línea	
Madrid‐Zaragoza	(Fig.	2.2.2.1),	el	11	de	Octubre	de	2003,	los	primeros	pasos	de	la	
línea	 fueron	 polémicos,	 ya	 que	 los	 trenes	 no	 superaban	 los	 200	 km/h.	 Algunos	
socavones	 en	 la	 línea	 por	 la	 zona	 de	 Zaragoza	 y	 el	 uso	 del	 ASFA	 (Anuncio	 de	
Señales	 y	 Frenado	 Automático)	 en	 lugar	 del	 ERTMS	 (European	 Rail	 Traffic	
Management	System)	fueron	los	motivos	para	reducir	la	velocidad	de	los	trenes	en	
los	primeros	meses	de	su	puesta	en	servicio.	
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Los	 trenes	 que	 empezaron	 a	 circular	 en	 esta	 línea	 fueron	 los	 de	 la	 serie	 102	 de	
TALGO	 y	 los	 120	 de	 CAF.	 Como	 ocurrió	 en	 el	 caso	 de	 Málaga,	 la	 ciudad	 de	
Barcelona	se	vio	favorecida	por	la	puesta	en	marcha	de	la	línea,	ya	que	los	talgos	y	
trenes	 Alvia	 Madrid‐Barcelona	 circulaban	 por	 la	 línea	 de	 alta	 velocidad	 hasta	
Zaragoza	para	continuar	por	la	línea	de	ancho	ibérico	hasta	la	Ciudad	Condal.		
	
	
Fig.	2.2.2.1.	Tren	de	Alta	Velocidad	Española	(AVE)	circulando	
por	la	provincia	de	Zaragoza	
Siguiendo	un	orden	cronológico,	el	15	de	Noviembre	de	2005	si	 inauguró	la	línea	
de	alta	velocidad	Madrid‐Toledo,	que	desde	entonces	los	trenes	de	la	serie	104	de	
Alstom	han	sido	y	continúan	siendo	los	amos	absolutos	de	la	línea.	
En	 Diciembre	 de	 2007	 se	 inauguraron	 las	 líneas	 Madrid‐Segovia‐Valladolid	 y	
Córdoba‐Málaga,	 para	 estas	 líneas	 se	 optó	 por	 los	 trenes	 Talgo	 de	 la	 serie	 102,	
utilizando	los	trenes	de	la	serie	130	de	Talgo	para	unir	Madrid	con	Segovia	en	los	
primeros	 años	 de	 servicio,	 posteriormente	 los	 trenes	 de	 la	 serie	 121	 de	 CAF	
tomaron	el	relevo	a	los	130.	Trenes	que	hoy	día	continúan	circulando	por	la	línea	
de	Valladolid	para	llegar	a	localidades	como	Santander,	Gijón,	Bilbao	e	Irún.	
En	 la	actualidad	 los	nuevos	 trenes	de	 la	 serie	114	de	CAF	son	 los	encargados	de	
hacer	el	trayecto	entre	Madrid	y	Valladolid.	
El	 20	 de	 Febrero	 de	 2008	 se	 puso	 en	 servicio	 la	 esperadísima	 línea	 de	 alta	
velocidad	 entre	 las	 dos	 grandes	 ciudades	 españolas,	Madrid‐Barcelona.	 Para	 tan	
importante	 línea	 los	 trenes	de	 la	 serie	103	de	Siemens	 fueron	 los	 asignados	a	 la	
línea.	
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El	10	de	Enero	de	2009	se	inaugura	el	Bypass	de	Perales	del	Río	que	unió	las	líneas	
de	Málaga	y	Sevilla	con	la	de	Barcelona	sin	la	necesidad	de	entrar	a	Madrid.	Con	el	
Bypass	 en	 servicio	 comenzaron	 los	 servicios	 directos	 entre	Málaga	 y	 Sevilla	 con	
Barcelona.	
El	18	de	Diciembre	de	2010	se	incorpora	a	la	red	de	alta	velocidad	la	línea	Madrid‐
Valencia,	 dicha	 línea	 cuenta	 con	 los	 trenes	 de	 la	 serie	 112	 de	 Talgo,	 trenes	
similares	a	los	102	pero	con	más	capacidad.	
Destacar	la	continua	expansión	de	las	líneas	de	alta	velocidad	por	todo	el	país.	Para	
los	 próximos	 años	 está	 previsto	 poner	 en	 servicio	 las	 siguiente	 líneas:	 Sevilla‐
Cádiz‐Huelva	 y	 Granada,	 Barcelona‐Frontera	 Francesa,	 Valladolid‐Irún‐Frontera	
Francesa,	Valladolid‐Gijón,	etc…	Aunque	el	estado	actual	probablemente	produzca	
un	alto	en	ésta.	
	
2.2.3. Estado	actual	y	futuro	de	las	líneas	del	AVE	
	
En	 el	 modelo	 Español	 la	 red	 se	 encuentra	 gestionada	 por	 la	 Entidad	 Pública	
Empresarial	 ADIF	 (Administrador	 de	 Infraestructuras	 Ferroviarias),	 que	 se	
configura	como	un	organismo	público	adscrito	al	Ministerio	de	Fomento	a	 través	
de	la	Secretaría	General	de	Infraestructuras.	
	
Entre	 las	 tareas	 a	 realizar	 por	 ADIF	 destaca	 la	
construcción	 de	 nuevas	 infraestructuras	 ferroviarias,	
su	mantenimiento	y	 la	gestión	de	sistemas	de	control,	
circulación	y	seguridad	(Fig.	2.2.3.1).	
	
	
Fig.	2.2.3.1.	Tramo	de	la	línea	de	Alta	Velocidad	gestionada	por	ADIF.	
Dicha	 empresa	 pública,	 actualiza	 anualmente	 el	 documento	Declaración	 sobre	 la	
Red,	 de	 ahora	 en	 adelante	 DR.	 La	 DR	 es	 el	 documento	 que	 ADIF	 ofrece	 a	 las	
empresas	ferroviarias	y	demás	candidatos	para	darles	a	conocer	las	características	
de	la	infraestructura	y	las	condiciones	de	acceso	a	la	red.	
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Este	 el	 documento	 que	 expone	 las	 características	 de	 la	 infraestructura	 puesta	 a	
disposición	 de	 las	 Empresas	 Ferroviarias,	 y	 contiene	 información	 sobre	 las	
condiciones	de	acceso	a	 la	misma.	En	él	se	detallan	 las	normas	generales,	plazos,	
procedimientos	 y	 criterios	 relativos	 a	 los	 sistemas	de	 cánones	y	 adjudicación	de	
capacidad,	así	como	cualquier	otra	información	necesaria	para	cursar	una	solicitud	
de	capacidad	de	infraestructura.	
A	continuación	se	muestran	las	cifras	totales	de	la	red	gestionada	por	ADIF	a	31	de	
Diciembre	de	2011	(Fig.	2.2.3.2.),	de	ahora	en	adelante	el	estudio	se	centrará	más	
en	el	estudio	pormenorizado	de	la	línea	de	Alta	Velocidad,	retomando	algunos	de	
estos	valores	para	establecer	algún	análisis	comparativo.	
	
	
Fig.	2.2.3.2.	Red	gestionada	por	ADIF	(Fuente:	DR	2012)	
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En	 apenas	 seis	 años	 (2005‐2011)	 España	 se	 ha	 convertido	 en	 un	 país	 a	 la	
vanguardia	mundial	en	alta	velocidad.	En	este	tiempo,	nuestro	país	ha	multiplicado	
por	más	de	5	el	número	de	kilómetros	de	alta	velocidad	en	 servicio,	pasando	de	
algo	más	 de	 550	 km	 a	 casi	 2.900	 km,	 y	 ha	 extendido	 de	 siete	 a	 27	 ciudades	 los	
beneficios	 de	 este	 modo	 de	 transporte	 rápido,	 seguro	 y	 eficiente.	 Adif	 ha	
desempeñado	 un	 papel	 fundamental	 en	 este	 éxito,	 que	 ha	 supuesto	 un	 salto	
cualitativo	para	el	ferrocarril	y	la	ingeniería	española.	
A	continuación	se	reflejan	los	principales	hitos	de	la	alta	velocidad	española.	Desde	
2005,	 Adif	 ha	 puesto	 en	 servicio	 varias	 líneas	 de	 alta	 velocidad,	 superando	 todo	
tipo	de	dificultades	técnicas	y	orográficas.	
 Abril	1992	
LAV	Madrid	–	Sevilla	
	
 Octubre	2003	
Tramo	 Madrid	 ‐	 Zaragoza	 ‐	 Lleida	 (LAV	 Madrid	 ‐	 Barcelona	 –	 Frontera	
Francesa)	
	
 Noviembre	2005	
LAV	Madrid	–	Toledo	
	
 Diciembre	2006	
Tramo	 Lleida	 ‐	 Camp	 de	 Tarragona	 (LAV	 Madrid	 ‐	 Barcelona	 ‐	 Frontera	
Francesa)	
	
 Diciembre	2006	
Tramo	Córdoba	‐	Antequera	(LAV	Córdoba	‐	Málaga)	
	
 Diciembre	2007	
LAV	Madrid	–	Valladolid	
	
 Diciembre	2007	
Tramo	Antequera	‐	Málaga	(LAV	Córdoba	‐	Málaga)	
	
 Febrero	2008	
Tramo	Camp	de	Tarragona	‐	Barcelona	(LAV	Madrid	‐	Barcelona	‐	Frontera	
Francesa)	
	
	
	
 
LA POLÍTICA TARIFARIA DE LAS LÍNEAS DE ALTA VELOCIDAD EN EUROPA 
	 Página	20	
 
	
 Diciembre	2010	
Tramos	Figueres	 ‐	Túnel	de	Pertús	y	Nudo	Mollet	 ‐	Girona	 (LAV	Madrid	 ‐	
Barcelona	‐	Frontera	Francesa)	
	
 Diciembre	2010	
Tramo	 Madrid	 ‐	 Cuenca	 ‐	 Albacete	 ‐	 Valencia	 (LAV	 Madrid	 ‐	 Castilla	 la	
Mancha	‐	Comunidad	Valenciana	‐	Región	de	Murcia)	
	
 Diciembre	2011	
Tramo	 Ourense	 ‐	 Santiago	 ‐	 A	 Coruña	 (LAV	 Madrid	 ‐	 Galicia	 y	 LAV	 Eje	
Atlántico)	
La	Red	existente	en	servicio	se	puede	dividir	en	tres	ramales	principales	(aunque	
existen	 diversas	 ramificaciones	 no	 tomadas	 en	 cuenta)	 tomando	 como	 centro	 la	
ciudad	 de	 Madrid,	 de	 este	 modo	 tenemos	 una	 línea	 que	 ofrece	 servicio	 al	 eje	
Madrid‐Sevilla,	 otra	 al	 eje	 Madrid‐Valencia	 y	 en	 tercer	 lugar	 tenemos	 la	 línea	
Madrid‐Zaragoza‐Barcelona.	
En	la	siguiente	figura	(Fig.	2.2.3.3)	del	DR	2012,	se	plasma	en	verde	la	red	de	Alta	
Velocidad	en	servicio.	
	
	
Fig.	2.2.3.3.	Infraestructuras	y	estaciones	de	las	líneas	de	Alta	Velocidad	de	España	(Fuente:	RD	
2012)	
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A	 continuación	 se	 hará	 una	 breve	
explicación	 de	 los	 ejes	 principales	 en	 los	
que	 se	 ha	 procedido	 a	 la	 obtención	 de	 sus	
tarifas	para	su	posterior	comparación.	
	
Línea	Madrid‐Sevilla	
	
Inversión:	2105	M€	(1992)	
‐ 	Longitud:	471,8	km	
	
	
	
	
	
	
Línea	de	Alta	Velocidad	Madrid	–	Sevilla	(Fig.	2.2.3.4).		
	
Inaugurada	el	14	de	abril	de	1992,	primer	servicio	comercial	el	21	de	abril,	fue	la	
primera	línea	de	estas	características	en	entrar	en	servicio	en	España.	A	través	de	
ella,	la	red	de	ferrocarriles	de	alta	velocidad	se	ha	extendido	hacia	Toledo,	Málaga	
(vía	Córdoba	y	Antequera)	y	Cádiz	(vía	Sevilla).	
	
La	 línea	 de	 alta	 velocidad	Madrid‐Sevilla,	 diseñada	 para	 permitir	 velocidades	 de	
hasta	300	km/h,	ofrece	actualmente	 sus	máximas	prestaciones,	 ya	que,	desde	 su	
puesta	en	servicio,	 se	han	acometido	en	ella	varios	proyectos	de	mejora	que	han	
permitido	aumentar	los	niveles	de	calidad.	
	
Las	principales	características	técnicas	son:	
	
 Longitud:	471,8	km	
 Ancho	de	vía:	UIC	(1.435mm)	
 Velocidad	Máxima:	300	km/h	
 32	Viaductos.	Longitud	total	de	8.355	metros.	Los	dos	más	importantes	son,	
en	primer	 lugar,	el	construido	para	 la	variante	de	Ciudad	Real	que	resulta	
ser	 el	 más	 largo	 de	 todos,	 con	 930	 metros,	 y	 en	 segundo	 lugar	 el	 que	
corresponde	al	cruce	de	los	ríos	Tajo	y	Guadálmez,	de	800	metros	con	una	
altura	de	pilas	de	78	metros.	
 17	 Túneles.	 Longitud	 total	 de	 16.030	metros.	 El	 de	mayor	 longitud	 tiene	
2.540	metros.			
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Línea	Madrid‐Valencia	
	
Constituye	el	eje	principal	(Fig.	2.2.3.5)	sobre	el	que	se	vertebrarán	las	conexiones	
de	 alta	 velocidad	 del	 sureste	 peninsular	 con	 la	meseta	 central.	Hace	 posible	 que	
todas	las	capitales	castellano‐manchegas	tengan	acceso	a	trenes	de	alta	velocidad,	
además	del	acercamiento	de	toda	la	Comunidad	Valenciana	y	la	Región	de	Murcia	a	
la	 capital	 de	 España.	 En	 estas	 regiones	 	vive,	 aproximadamente,	 el	 26%	 de	 la	
población	española.	
	
Inversión:	6.600	M€		–	Longitud:	438	km	
	
	
	
Fig.	2.2.3.5.	Línea	de	alta	velocidad	Madrid‐Valencia	
	
Todas	las	ciudades	de	su	recorrido	verán	reducidos	sensiblemente	sus	tiempos	de	
viaje	por	ferrocarril,	así	como	mejorarán	notablemente	las	condiciones	de	calidad	
y	 seguridad	 del	 viaje	 por	 ferrocarril.	 	Como	 ejemplo	 significativo	 destacan	 los	
tiempos	 de	 viaje	 entre	 Madrid	 y	 Valencia,	 que	 ha	 pasado	 a	 ser	 de	 1	 hora	 y	 35	
minutos,	casi	dos	horas	menos	que	los	anteriores.	
Adif	 tiene	 encomendada	 la	 ejecución	 de	 la	 totalidad	 de	 las	 obras	 de	 esta	 línea.	
Sobre	 una	 inversión	 total	 prevista	 de	 12.410	 Millones	 de	 Euros,	 6.600	 M€	
corresponden	 a	 los	 tramos	 	inaugurados	 en	 2010,	 Madrid	 –	 Albacete	 y	 Madrid‐	
Valencia.	
La	puesta	en	servicio	de	los	primeros	438	kilómetros	de	la	línea,		hasta	Valencia	y	
Albacete,	realizada	el	19	de	diciembre	de	2010,	ha	contribuido	a	que	España	sea	el	
país	de	Europa	con	más	kilómetros	de	líneas	de	Alta	Velocidad.	
La	 línea	 de	 alta	 velocidad	 permitirá	 la	 reducción	 de	 80.000	 toneladas	 de	 CO2	
anuales	 menos	 y	 un	 ahorro	 de	 consumo	 energético	 de	 casi	 30.000	 toneladas	
equivalentes	de	petróleo,	sobre	una	estimación	de	3	millones	de	viajeros.	
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Las	principales	características	técnicas	son:	
 Longitud:	438	km		
 Vía	doble	en	ancho	internacional	(1435	mm)	
 Infraestructura	diseñada	para	una	velocidad	máxima	de	350	km/h	
 Velocidad	máxima	comercial:	300	km/h	
 Infraestructuras	 Tramos	Madrid	 –	 Albacete	 –	 Valencia:	 79	 viaductos	 y	 50	
túneles	
 Sección	 tipo	 con	 ancho	 de	 plataforma	 de	 14	 m.	 Permite	 una	 ocupación	
reducida	de	los	terrenos	por	donde	discurre	el	trazado.	
	
Línea	Madrid‐Barcelona	
	
La	LAV	Madrid	–	Zaragoza	 ‐	Barcelona‐Frontera	 francesa	(Fig.	2.2.3.6)	permite	 la	
integración	de	España	en	la	futura	red	transeuropea	de	alta	velocidad,	y	une	tres	
de	las	ciudades	más	habitadas	del	País:	Madrid,	Barcelona	y	Zaragoza.	Además	de	
reducir	los	tiempos	de	recorrido	de	manera	considerable	y	en	proporción	directa	a	
la	distancia,	contribuye	a	la	vertebración	peninsular.	
	
Inversión:	9.000	M€		–	Longitud:	621,3	km	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
Fig.	2.2.3.6.	Línea	de	alta	velocidad	Madrid‐Barcelona‐Fontera	Francesa	
	
	
De	entre	las	infraestructuras	ferroviarias	de	alta	velocidad	en	explotación,	ésta	es	
la	línea	más	larga	del	mundo	aún	a	falta	de	los	132	km	que	restan	hasta	Figueras.		
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El	 tramo	 de	 621	 km	 entre	 Madrid	 y	 Barcelona	 de	 la	 LAV	 Madrid	 ‐	 Zaragoza	 –	
Barcelona	 une	 las	 ciudades	 con	 una	 velocidad	 de	 proyecto	 de	 350	 km/h,	 y	
velocidad	 máxima	 autorizada	 de	 300	 km/h	 excepto	 en	 algunos	 tramos	 (por	
ejemplo	 Calatayud	 ‐	 Ricla)	 cuyo	 planeamiento	 se	 habían	 iniciado	 en	 los	 años	 80	
cuando	se	pensaba	en	velocidades	máximas	de	200	a	250	km.	La	construcción	de	la	
LAV	 Madrid	 ‐	 Zaragoza	 ‐	 Barcelona	 supone	 reducir	 en	 unos	 70	 km	 la	 distancia	
ferroviaria	entre	Madrid	y	Barcelona.	
	
Hasta	 el	 19	 de	 febrero	 de	 2008,	 la	 LAV	 estaba	 en	 servicio	 hasta	 el	 km	 533.	 Los	
trenes	de	AV	de	ancho	UIC	llegaban	hasta	la	estación	de	Camp	de	Tarragona	(km	
521)	y	los	trenes	de	AV	de	ancho	variable	seguían	hacia	el	cambiador	de	ancho	de	
Roda	de	Barà.	A	partir	del	20	de	febrero	de	2008,	con	la	entrada	en	servicio	hasta	
Barcelona‐Sants,	Madrid	y	Barcelona	están	conectados	en	2	horas	y	38	minutos,	lo	
que	supone	una	velocidad	media	de	236	km/h.	A	medio	plazo,	un	aumento	de	 la	
velocidad	máxima	es	probable.	
	
Características	técnicas:	
 Longitud:	621,3	km	
 Vía:	doble	en	ancho	estándar	(1.435	mm)	
 Plataforma:	14	ancho	de	m,	entrevía	de	4,7	m	parada	en	las	estaciones	de	
dichas	ciudades.	
	
A	 continuación	 se	 presenta	 una	 tabla	 resum	 (2.2.3.1)	 en	 de	 todos	 los	 datos	
relevantes	de	las	tres	líneas	escogidas	para	su	posterior	análisis	tarifario.	
	
Línea	 Longitud	(km)	 Tiempo	viaje	
Madrid	–	Sevilla	 471,8	 2	h	30	min	
Madrid	–	Valencia	 438	 1	h	38	min	
Madrid	‐	Barcelona	 621,3	 2	h	52	min	
	
Tabla	2.2.3.1.	Líneas	de	alta	velocidad	seleccionadas	en	España	
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3. Cronología	de	la	Alta	Velocidad	en	el	resto	de	Europa	
3.1.	Introducción	
En	el	apartado	anterior	se	han	dado	a	conocer	y	descrito	con	cierto	detalle	cuáles	
son	los	ejes	principales	que	configuran	el	estado	actual	y	futuro	de	la	red	española	
de	Alta	Velocidad.	Para	poder	hacer	un	estudio	comparativo	de	España	con	otros	
países	 europeos	 (Francia,	 Italia,	 Alemania,	 Reino	 Unido	 y	 Benelux	 –Bélgica,	
Holanda	 y	 Luxemburgo‐)	 es	 necesario	 disponer	 de	 información	 acerca	 de	 sus	
principales	líneas	(Fig.	3.1.1.),	su	evolución	hasta	día	de	hoy	y	futura.	Por	lo	tanto	
será	 conveniente	 realizar	 un	 rápido	 análisis	 de	 la	 situación	 que	 presentan	 las	
diferentes	redes	nacionales	de	Alta	Velocidad	que	ya	existen	en	Europa,	además	de	
ver	 para	 cada	 estado	 cuáles	 son	 las	 actuaciones	 que	 se	 hayan	 previstas	 en	 sus	
respectivos	planes	de	infraestructuras	de	cara	al	futuro	próximo.	
	
	
	
Fig.	3.1.1.	Infraestructuras	ferroviarias	actuales	y	futuras	de	los	distintos	países	de	Europa	
	
 
LA POLÍTICA TARIFARIA DE LAS LÍNEAS DE ALTA VELOCIDAD EN EUROPA 
	 Página	26	
 
	
3.2. Estado	actual	y	futuro	de	la	red	de	Alta	Velocidad	en	Francia	(TGV)	
El	TGV	(Tren	de	Gran	Velocidad,	del	francés	Train	à	Grande	Vitesse,	pronunciado	en	
francés	té‐yé‐vé),	es	una	serie	de	trenes	de	alta	velocidad	desarrollada	por	Alsthom	
(actualmente	 Alstom)	 y	 SNCF,	 la	 compañía	 de	 ferrocarriles	 nacional	 francesa,	 y	
operada	 principalmente	 por	 la	 propia	 SNCF.	 También	 se	 denomina	 TGV	 a	 los	
servicios	 realizados	 con	 este	 tipo	 de	 trenes,	 y	 en	 general,	 a	 la	 alta	 velocidad	 en	
Francia.	
La	 inauguración	del	servicio	de	este	 tren	 tuvo	 lugar	con	el	 trayecto	entre	París	y	
Lyon	 en	 1981.	 Actualmente	 la	 red	 del	 TGV	 conecta	 París	 con	 otras	 ciudades	 de	
Francia	 y	 con	 la	 mayoría	 de	 sus	 países	 vecinos.	 Se	 dedica	 principalmente	 al	
transporte	de	pasajeros.	
El	TGV	es	uno	de	los	trenes	convencionales	más	veloces	del	mundo,	operando	en	
algunos	tramos	a	velocidades	de	hasta	320	km/h.		
El	 éxito	de	 la	 primera	 línea	provocó	 la	 expansión	del	 servicio,	 con	nuevas	 líneas	
construidas	hacia	el	sur,	oeste	y	noreste	del	país.	Ansiosos	por	imitar	el	éxito	de	la	
red	 francesa	 algunos	 países	 vecinos	 como	 Bélgica,	 Italia	 o	 Países	 Bajos	
construyeron	también	sus	propias	líneas	de	alta	velocidad	enlazando	las	líneas	del	
TGV	francés	con	Bélgica,	Alemania,	Países	Bajos,	Luxemburgo,	Italia,	Mónaco,	Suiza	
e	 incluso	 con	 el	 Reino	 Unido.	 Otras	 redes	 de	 alta	 velocidad	 utilizan	 trenes	
derivados	de	los	TGV	(KTX,	S100...).	
El	TGV	ha	absorbido	una	gran	cantidad	de	desplazamientos	a	nivel	nacional	(Fig.	
3.2.1)	que	antes	se	realizaban	en	avión,	debido	a	la	reducción	del	tiempo	de	viaje,	
especialmente	para	los	trayectos	de	menos	de	3	horas.	Esto	se	debe	a	que	el	viaje	
en	 tren	 se	 completa	 en	 un	 tiempo	 menor	 por	 la	 ausencia	 de	 protocolos	 e	
inspecciones	 asociadas	 a	 los	 aeropuertos,	 así	 como	 de	 las	 formalidades	 de	
seguridad	 aeroportuarias.	 También	 influyen	 detalles	 como	 la	 localización	 de	 las	
estaciones,	mucho	más	cercanas	al	centro	de	las	ciudades	que	los	aeropuertos.	Por	
otra	parte,	el	TGV	es	un	medio	de	transporte	muy	seguro	que	no	ha	tenido	ningún	
accidente	a	gran	velocidad.	
 
Fig.	3.2.1.	Evolución	de	los	pasajeros	que	circulan	con	el	TGV	desde	1981	hasta	2005	
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A	raíz	del	éxito	conseguido	por	 los	 japoneses	con	su	“Shinkansen”	en	 la	 línea	del	
Tokaido,	 los	Ferrocarriles	Nacionales	Franceses	 (SNCF)	comenzaron	a	plantearse	
en	1966	la	construcción	de	líneas	de	Alta	Velocidad.	De	esta	forma,	la	primera	línea	
francesa	de	estas	características,	la	París‐Lyon,	entraba	en	servicio	en	dos	etapas,	
en	septiembre	de	1981	y	1983.	Esta	nueva	línea,	que	contaba	con	410	kilómetros	
permitía	reducir	el	tiempo	de	viaje	entre	ambas	ciudades	de	4	horas	a	tan	solo	2.	
Esto	 supuso	 que	 el	 éxito	 de	 la	 nueva	 línea	 fuera	 inmediato:	 el	 primer	 año	 el	
número	 de	 pasajeros	 transportados	 llegaba	 a	 los	 15	 millones,	 aumentando	
posteriormente	 hasta	 los	 20,	 lo	 que	 significa	 más	 de	 12.000	 viajeros/km.	 La	
velocidad	 máxima	 para	 la	 que	 se	 diseñó	 era	 de	 260	 km/h,	 aunque	 se	 ha	 ido	
acondicionando	en	 los	años	siguientes	para	alcanzar	 los	270	km/h	primero	y	 los	
300	km/h	ya	en	2001.	
	
La	red	francesa	se	amplía	en	1985,	con	la	construcción	de	una	nueva	línea	de	280	
kilómetros:	 el	 TGV	 Atlantique.	 La	 línea,	 con	 origen	 en	 París,	 se	 planteó	 con	 dos	
ramales,	 hacia	 Tours	 y	 hacia	 Le	 Mans,	 lo	 que	 permitía	 dar	 cobertura	 a	
prácticamente	la	totalidad	de	los	territorios	del	oeste	y	suroeste	de	Francia.	
	
En	1987	se	inician	otros	tres	proyectos	de	Alta	Velocidad	que	dan	como	resultado	
la	puesta	en	servicio,	entre	1992	y	1994	de	otras	tres	nuevas	líneas:	
	
 el	 TGV	 Nord,	 que	 reparte	 sus	 332	 kilómetros	 en	 dos	 partes,	 una	 que	
discurre	 entre	 París,	 Lille	 y	 Calais	 (lugar	 donde	 esta	 red	 se	 enlaza	 con	 el	
Túnel	del	Canal)	y	otra	que	se	dirige	desde	Lille	hacia	la	frontera	belga.	
	
 el	TGV	Rhône‐Alpes,	que	funciona	como	una	primera	prolongación	hacia	el	
sur	del	TGV	Sud‐Est.	Con	122	kilómetros,	conecta	Lyon	y	Valence,	además	
de	dar	acceso	al	aeropuerto	Lyon‐Satolas.	
	
 el	TGV	 Jonction,	o	TGV	de	 interconexión,	que	con	102	kilómetros	rodea	 la	
Ile	 de	 France	 por	 el	 este,	 conectando	 entre	 sí	 las	 diferentes	 líneas	 TGV	
existentes	 hasta	 entonces:	 TGV	 Sud‐Est,	 TGV	 Atlántique	 y	 TGV	 Nord,	 y	
dando	cobertura	a	 l	aeropuerto	de	París‐Roissy	y	al	parque	de	atracciones	
de	Disneyland	París.	
	
En	1995	se	iniciaron	las	obras	del	TGV	Méditerranée	(Fig.	3.2.2.),	la	que	constituía	
la	quinta	línea	de	Alta	Velocidad	francesa.	Esta	línea,	planteada	como	una	segunda	
prolongación	 del	 TGV	 Sud‐Est	 se	 inauguró	 en	 julio	 de	 2001.	 Con	 un	 coste	 de				
3.900	M	€,	 la	 línea	partía	de	Valence,	dividiéndose	en	dos	 ramales	a	 la	altura	de	
Avignon,	uno	con	dirección	Marsella	y	otro	hacia	Nimes.	La	apertura	de	esta	línea	
ha	 supuesto	 la	 total	 redistribución	de	 los	 servicios	 entre	el	norte	y	 el	 sureste	de	
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Francia,	 además	 de	 provocar	 una	 drástica	
reducción	 de	 los	 tiempos	 de	 viaje	 y	 un	
considerable	 aumento	de	 las	 frecuencias.	Así	
pues,	 los	 751	 kilómetros	 entre	 París	 y	
Marsella	 se	 recorren	 en	 solo	 2	 horas	 y	 55	
minutos,	en	lugar	de	las	4	horas	y	18	minutos	
de	antes.	
	
Fig.	3.2.2.	Tren	de	Alta	Velocidad	circulado	por	TGV	Méditerranée.	
	
En	la	primavera	de	2002	se	iniciaron	los	trabajos	en	la	línea	TGV	Est‐européen,	que	
empezó	a	funcionar	hacia	2006,	y	que	tiene	como	objetivo	establecer	una	conexión	
más	directa	entre	la	red	de	Alta	Velocidad	y	el	interior	del	continente	(Alemania	y	
Luxemburgo).	 Esta	 línea	 de	 unos	 300	 kilómetros	 conectará	 la	 Ile	 de	 France	 con	
Estrasburgo.	
	
La	Red	 existente	 en	 servicio	 se	 ha	 dividido	 en	 tres	 ramales	 principales	 (aunque,	
igual	 que	 en	 el	 análisis	 de	 las	 distintas	 líneas	 del	 AVE,	 existen	 diversas	
ramificaciones	no	tomadas	en	cuenta)	tomando	como	centro	la	ciudad	de	París,	de	
este	modo	tenemos	una	línea	que	ofrece	servicio	al	eje	París‐Lyon,	otra	al	eje	París‐
Nantes	y	en	tercer	lugar	tenemos	la	línea	París‐Estrasburgo	(Fig.	3.2.3).	
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Fig.	3.2.3.	Líneas	TGV	mostradas	en	azul	y	sus	conexiones	con	el	resto	de	Europa.	
	
Línea	París‐Lyon	(LGV	Sud	Est)	
 
Longitud:	409	km	
 
La	línea	de	alta	velocidad	París‐Lyon,	en	francés	y	oficialmente	LGV	Sud‐Est	(línea	
de	 alta	 velocidad	 sureste),	 también	denominada	LN1	 (línea	nueva	1).	 El	TGV	del	
sudeste	ha	estado	funcionando	durante	15	años.	Une	a	París	con	Lyon	y	el	sur	de	
Francia	 (Avignon,	Marsella,	Niza)	pero	 también	con	Ginebra,	Lausana	y	 los	Alpes	
Suizos.	
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Características	técnicas:	
 Longitud:	409	km	
 Vía:	doble	en	ancho	estándar	(1.435	mm)	
 Plataforma:	13	ancho	de	m,	entrevía	de	4,2	m	parada	en	las	estaciones	de	
dichas	ciudades.	
	
Línea	París‐Nantes	(LGV	Atlantique)	
	
Longitud:	410	km	
 
La	 línea	 de	 alta	 velocidad	 Atlantique,	 en	 francés	 LGV	 Atlantique,	 también	
denominada	 LN2	 (línea	 nueva	 2)	 transporta	 a	más	 de	 40	 000	 pasajeros/día.	 No	
sólo	une	a	París	con	el	oeste	de	Francia,	Gran	Bretaña	y	la	costa,	sino	también	con	
el	sudoeste.	Toma	unas	2	horas	desde	París	hasta	Nantes.	
	
Línea	París‐Estrasburgo	(LGV	Est)	
	
Inversión:	4.000	M€	‐	Longitud:	406	km	
 
La	 LGV	 Est	 (LGV	 Este	 en	 español)	 también	 llamada	 LN6	 (línea	 nueva	 6)	 es	 una	
parte	 de	 la	 red	 francesa	 de	 ferrocarriles	 de	 alta	 velocidad	 usada	 por	 los	 TGV	 y	
cuenta	 con	 prolongaciones	 hacia	Metz	 y	 Saarbrücken.	 La	 construcción	 se	 llevó	 a	
cabo	 en	 dos	 fases:	 la	 primera	 llegó	 hasta	 Saarbrücken	 y	 la	 segunda	 hasta	
Estrasburgo.	Las	reducciones	de	los	tiempos	de	viaje	se	encuentran	entre	1	hora	y	
20	minutos	y	las	2	horas	y	20	minutos.	
	
Del	costo	total,	el	61%	son	fondos	públicos	(gobierno	francés,	UE)	y	el	restante	se	
lo	 reparten	 la	 RFF	 (Red	 Ferroviaria	 Francesa)	 y	 la	 SNCF	 (Sociedad	 Nacional	 de	
Ferrocarriles	Franceses).	
	
Tal	y	como	se	procedió	con	el	AVE,	a	continuación	se	presenta	una	tabla	resumen	
3.2.1	de	 todos	 los	datos	 relevantes	de	 las	 tres	 líneas	escogidas	para	 su	posterior	
análisis	tarifario.	
	
Línea	 Longitud	(km)	 Tiempo	viaje	
París	‐	Lyon	 409	 1h	52	min	
París	‐	Nantes	 410	 2	h	10	min	
París	‐	Estrasburgo	 406	 2	h	18	min	
	
Tabla	3.2.1.	Líneas	de	alta	velocidad	Francia	
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3.3. Estado	actual	y	futuro	de	la	red	de	Alta	Velocidad	en	Alemania	(ICE)	
	
La	filosofía	que	tienen	los	alemanes	respecto	a	la	red	de	Alta	Velocidad	es	bastante	
diferente	 de	 las	 que	 se	 tienen	 en	 Francia	 o	 España.	 A	 diferencia	 de	 éstos,	 en	
Alemania	 se	 ha	 optado	 por	 dar	 prioridad	 a	 la	mejora	 de	 la	 red	 convencional	 en	
lugar	de	construir	una	nueva	red	basada	en	nuevos	trazados	exclusivos	para	la	Alta	
Velocidad.	De	 esta	 forma,	 la	 política	 del	 administrador	 ferroviario	 alemán	 (DB	 o	
Deutsche	Bahn)	ha	sido	ir	realizando	actuaciones	de	acondicionamiento	de	puntos	
concretos	de	 las	 líneas	convencionales,	para	conseguir	mejoras	sustanciales	de	 la	
velocidad,	 además	 de	 la	 construcción	 de	 tramos	 completamente	 nuevos,	 pero	
integrados	en	la	red	del	país,	diseñados	para	la	circulación	de	Alta	Velocidad	(Fig.	
3.3.1)	
	
Diez	 años	 después	 de	 inaugurarse	 la	 red	 TGV	 francesa,	 en	 verano	 de	 1991,	
comienzan	 a	 rodar	 en	Alemania	 los	 trenes	 Intercity	 Express	 (ICE),	 con	 el	 que	 se	
designa	a	los	trenes	desarrollados	con	una	nueva	tecnología	que	les	capacita	para	
desarrollar	 velocidades	máximas	 cercanas	 a	 los	 300	 kilómetros	 por	 hora.	 Es	 en	
este	 año	 cuando	 se	 inauguran	 las	 dos	 primeras	 líneas	 de	 Alta	 Velocidad:	 la	
Hannover‐Würzburg,	de	327	km,	y	la	Mannheim‐Stuttgart,	de	100	km.	Esta	puesta	
en	servicio	logró	la	reducción	en	unas	2	horas	del	tiempo	de	viaje	entre	el	norte	y	
el	sur	del	país.	
	
Es	 en	1998	 cuando	 se	 abre	 a	 la	 circulación	 la	 línea	Hannover‐Berlín.	De	 los	 263	
kilómetros	de	que	consta	la	línea	solamente	es	de	Alta	Velocidad	un	tramo	de	170	
km.	A	pesar	de	ello,	las	reducción	del	tiempo	de	viaje	ha	sido	bastante	importante,	
pasándose	de	3	horas	45	minutos	a	1	hora	y	45	minutos	usando	el	ICE.	
	
Los	ICE,	concebidos,	desarrollados	y	fabricados	a	partir	de	1985	por	Siemens	para	
la	empresa	Ferrocarriles	Federales	Alemanes	(DB),	acortaron	los	tiempos	de	viaje	
en	 el	 primero	 de	 los	 casos	 40	minutos	 y	 en	 el	 segundo	 1	 hora	 y	 22	minutos	 al	
circular	a	una	velocidad	de	250	km/h.	Desde	entonces	Alemania	ha	abierto	ocho	
líneas	más	de	alta	velocidad,	 y	 están	planificadas	otras	 cuatro.	Mientras	 tanto	 se	
construye	 un	 nuevo	 trazado	 entre	 Nüremberg	 y	 Leipzig	 y	 Nüremberg‐Múnich,	
permitirá	 a	 la	 tercera	 generación	 de	 ICE	 comunicar	 Berlín	 y	 Múnich	 en	 cuatro	
horas.				
	
La	 nueva	 línea	 Colonia‐Rhein/Main,	 diseñada	 para	 velocidades	máximas	 de	 300	
km/h,	entró	en	servicio	a	 finales	de	agosto	de	2002.	La	distancia	entre	Colonia	y	
Frankfurt	se	ha	reducido	con	la	nueva	línea	de	los	220	km	a	tan	solo	177	km.	Para	
finales	 de	 2002	 se	 prevé	 que	 el	 viaje	 entre	 ambas	 ciudades	 sea	 de	 1	 hora	 15	
minutos	en	lugar	de	las	2	horas	y	15	minutos	que	son	necesarias	actualmente.	
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Las	líneas	de	Alta	Velocidad	alemanas	se	han	diseñado	en	la	mayoría	de	casos	para	
tráfico	mixto,	tanto	de	viajeros	como	de	mercancías.	Por	esta	razón,	la	mayor	parte	
de	 estas	 líneas	 son	 utilizadas	 por	 los	 trenes	 de	 mercancías,	 aunque	 solamente	
durante	 la	 noche,	 mientras	 que	 en	 el	 resto	 del	 día	 están	 reservadas	 para	 la	
circulación	de	trenes	de	viajeros.	
	
Tal	y	como	se	procedió	con	el	AVE,	a	continuación	se	presenta	una	tabla	resumen	
3.3.1.	de	 todos	 los	datos	relevantes	de	 las	 tres	 líneas	escogidas	para	su	posterior	
análisis	tarifario.	
	
Línea	 Longitud	(km)	 Tiempo	viaje	
Berlín	‐	Frankfurt	 424	 4	h10	min	
Berlín	‐	Múnich	 567	 6	h	20	min	
Berlín	‐	Hamburgo	 273	 1	h	40	min	
	
Tabla	3.3.1.	Líneas	de	alta	velocidad	Alemania	
	
	
	
Fig.	3.3.1.	Líneas	de	alta	velocidad	de	Alemania	
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3.4. Estado	actual	y	futuro	de	la	red	de	Alta	Velocidad	en	Italia	(AV‐AC)	
 
Un	primer	vistazo	de	la	red	convencional	italiana,	muestra	la	existencia	de	grandes	
desigualdades	entre	la	zona	norte	y	el	sur	del	país.	En	el	norte,	donde	se	extiende	la	
llanura	del	río	Po,	la	red	se	manifiesta	como	una	malla	bastante	densa;	cosa	lógica,	
pues	es	en	esta	zona	donde	se	concentran	los	principales	núcleos	industriales	del	
país.	En	cambio,	en	el	sur	la	red	resulta	escasa	concentrándose	en	dos	corredores	a	
lo	largo	de	cada	costa	y	algunos	tramos	que	conectan	ambos	(Fig.	3.4.1).	
	
	
	
Fig.	3.4.1.	Líneas	de	Alta	Velocidad	–	Alta	Capacidad	(AV‐AC)	de	Italia	
	
	
El	 objetivo	 que	 se	 pretendía	 alcanzar	 con	 la	 construcción	 de	 esta	 nueva	 línea	
consistía	 en	 eliminar	 el	 cuello	 de	 botella	 en	 que	 se	 había	 convertido	 la	 línea	
convencional	existente,	pues	al	poseer	ésta	un	 trazado	muy	sinuoso,	 la	velocidad	
máxima	 de	 circulación	 se	 veía	 limitada	 a	 tan	 sólo	 90‐100	 kilómetros	 hora	 en	
prácticamente	la	mitad	del	recorrido.	
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De	esta	manera,	aunque	solamente	cuentan	con	un	tramo	válido	para	la	circulación	
de	 alta	 velocidad,	 los	 gestores	 italianos	 de	 Ferrovie	 dello	 Stato	 (FS)	 le	 están	
sacando	 un	 gran	 provecho,	 pues	 al	 hacer	 circular	 por	 él	 todas	 las	 relaciones	
Eurostar	 que	 provienen	 del	 norte	 que	 tienen	 como	 destino	 Roma,	 consiguen	
mejorar	de	forma	sensible	los	tiempos	de	viaje.		
El	servicio	de	alta	velocidad	del	tren	en	Italia	se	llama	Frecciarossa	(Flecha	roja).	El	
viaje	 entre	 las	 principales	 ciudades	 italianas	 y	 desde	 el	 norte	 de	 Torino	 hasta	
Salerno	en	la	costa	almafitana	es	rápido	(viaja	a	300	km/h),	seguro	y	confortable.	
Milán	 y	Roma	 están	 conectados	por	 51	 trenes	 por	 día,	 de	 los	 que	 19	 son	 trenes	
rápidos	AV,	que	no	tienen	paradas	intermedias	y	solo	demora	3h	30	minutos	desde	
la	Catedral	hasta	el	Coliseo,	directamente	al	corazón	de	las	ciudades	de	Italia.	
Los	 trenes	 Frecciarossa	 son	muy	 populares	 en	 Italia	 y	 transportan	 un	millón	 de	
pasajeros	por	mes	en	la	línea	de	alta	velocidad	que	conecta	Turín	con	Salerno.	Los	
principales	 destinos	 del	 Frecciarossa	 incluyen	 Roma,	 Nápoles,	 Milán	 y	 Florencia	
(Fig.	3.4.2).	
	
	
Fig.	3.4.2.	Tren	Frecciarossa	y	pasajeros	
	
Complementando	 al	 FrecciaRossa,	 tenemos	 dos	 servicios	 más	 de	 alta	 velocidad:	
FrecciaArgento	(Fig.	3.4.3),	utilizando	líneas	de	alta	velocidad	y	líneas	tradicionales	
con	una	velocidad	de	250	km/h	y	FrecciaBlanca	utilizando	líneas	tradicionales	con	
una	velocidad	de	200	km/h.	
	
La	Red	 existente	 en	 servicio	 se	 ha	 dividido	 en	 tres	 ramales	 principales	 (aunque,	
igual	que	en	los	anteriores	análisis,	existen	otras	líneas	no	tomadas	en	cuenta),	de	
este	modo	tenemos	una	línea	que	ofrece	servicio	al	eje	Florencia	–	Roma	(la	línea	
más	antigua	de	toda	Italia),	otra	al	eje	Milán	‐	Bolonia	y	en	tercer	lugar	tenemos	la	
línea	Roma	‐	Nápoles.	
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Línea	Florencia	‐	Roma	
	
Longitud:	253,6	km	
	
La	red	de	Alta	Velocidad	 italiana	está	constituida	por	una	 línea	conocida	como	la	
“Direttissima”,	 que	 une	 Roma	 con	 Florencia	 mediante	 un	 trazado	 de	 unos	 260		
kilómetros	de	longitud	diseñado	para	soportar	velocidades	máximas	de	circulación	
de	hasta	250	kilómetros	hora.	Esta	línea	fue	inaugurada	en	1991,	aunque	el	inicio	
de	 los	 trabajos	 data	 de	 1970.	 Debido	 a	 graves	 problemas	 presupuestarios	 su	
construcción	se	ha	 ido	alargando	en	el	 tiempo	hasta	 llegar	a	 los	22	años,	aunque	
conviene	 señalar	 que	 durante	 este	 periodo	 se	 han	 ido	 abriendo	 al	 servicio	 de	
manera	escalonada	los	tramos	que	se	iban	concluyendo.	Actualmente	se	encuentra	
en	 proceso	 de	 modernización	 para	 adecuarla	 a	 los	 nuevos	 estándares	 de	 alta	
velocidad	de	RFI.	
La	línea	nace	como	duplicación	‐	técnicamente	moderna	‐	de	la	línea	clásica	por	lo	
que	entre	ambas	existen	diez	 interconexiones	para	potenciarla	y	permitir	un	uso	
más	elástico	de	la	nueva	infraestructura.	
El	 trazado	 es	 básicamente	 rectilíneo	 y	 con	 total	 ausencia	 de	 cruces	 a	 nivel.	 La	
distancia	entre	vías	es	de	4	m,	lo	que	permite	neutralizar	los	efectos	dinámicos	del	
cruce	de	trenes	a	alta	velocidad.	La	pendiente	máxima	es	del	8	por	mil	y	el	radio	
mínimo	de	las	curvas	es	de	3000	m.		
	
Fig.	3.4.3.	Tren	Frecciargento	sobre	un	viaducto	cerca	de	la	ciudad	de	Arezzo,	en	la	Direttissima.	
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Cruces	 dobles	 entre	 las	 vías	 de	 la	 nueva	 línea	 cada	16,2	 km	permiten	 utilizarlas	
indiferentemente	 para	 ambos	 sentidos	 de	 marcha	 (banalización).	 Las	
interconexiones	 con	 la	 línea	 clásica	 son	 todas	 con	 cruces	 a	 distinto	 nivel,	 lo	 que	
permite	que	no	haya	interferencias	en	 la	LAV.	Los	desvíos	de	 las	 interconexiones	
son	aptos	para	circular	a	100	km/h	mientras	que	los	desvíos	entre	las	líneas	de	la	
LAV	permiten	velocidades	de	hasta	160	km/h.	
Línea	Roma	–	Nápoles	
	
Longitud:	205	km	
	
Construida	por	TAV	S.p.A.,	 los	trabajos	de	su	construcción	comenzaron	en	1994	y	
finalizaron	 en	 2004.	 Durante	 los	 años	 2004	 y	 2005	 fue	 sometida	 a	 una	 gran	
cantidad	 de	 pruebas	 preliminares	 a	 su	 puesta	 en	 servicio	 comercial	 hasta	 que,	
finalmente,	 se	 puso	 en	 servicio	 el	 19	 de	 diciembre	 de	 2005	 entre	 Roma	 y	
Gricignano	 di	 Aversa	 (en	 las	 afueras	 de	 Nápoles)	 y	 el	 13	 de	 diciembre	 de	 2009	
entre	Gricignano	de	Aversa	y	Nápoles.	
	
Línea	Milán	–	Bolonia	
	
Inversión:	6.900	M€	‐	Longitud:	182	km	
	
La	 LAV	 Milán‐Bolonia	 (Ferrovia	 ad	
alta	 velocità	 Milano‐Bologna	 en	
italiano)	es	una	línea	de	alta	velocidad	
de	 la	 red	 de	 ferroviaria	 italiana	 cuya	
construcción	estuvo	a	cargo	TAV	S.p.A.	
y	cuya	apertura	al	tráfico	comercial	se	
produjo	 el	 14	 de	 diciembre	 de	 2008	
(Fig.	3.4.4).	
	
	
Fig.	3.4.4.	Línea	de	Alta	Velocidad	Milán‐Bolonia	de	Italia	
Para	evitar	nuevos	cortes	en	las	tierras	agrícolas	y	reducir	al	mínimo	el	impacto	de	
la	infraestructura,	el	trazado	elegido	para	la	línea	de	alta	velocidad	discurre	tanto	
como	es	posible	paralelo	a	la	autopista	Autostrada	A1	(aprox.	130	km)	y	a	la	actual	
línea	 ferroviaria	 (aprox.	 10	 km).	 La	 ruta	 varía	 sólo	 cuando	 las	 limitaciones	 de	
espacio	 hacen	 imposible	 ubicarla	 junto	 a	 la	A1	 o	 a	 la	 vieja	 línea	 ferroviaria	 (por	
ejemplo	en	el	cruce	del	río	Po,	en	las	interconexiones,	donde	existen	estaciones	de	
servicio	 en	 la	 autopista	 o	 donde	 se	 presentan	 situaciones	 complejas	 por	 la	
existencia	de	viviendas	e	industrias).	
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El	87%	de	la	nueva	línea	se	desarrolla	en	terraplenes,	el	11%	sobre	viaductos	(32	
km)	y	el	2%	en	túneles	artificiales	(3	km).		
Las	obras	de	construcción	se	esperaban	inicialmente	para	69	meses	a	un	costo	de	
4.900	M€	y	se	produjeron	por	un	total	de	96	meses	y	por	6.900	M€.	
Para	 la	 integración	 con	 la	 línea	 existente	 se	 construyeron	 ocho	 interconexiones	
que	 garantizan	 un	 intercambio	 funcional	 entre	 las	 dos.	 Las	 interconexiones	 se	
encuentran	 en	 Melegnano	 (cerca	 de	 Milán),	 Piacenza	 (dos	 interconexiones:	
occidental	y	oriental),	Fidenza,	Parma,	Módena	(dos	interconexiones:	occidental	y	
oriental)	y	Lavino.	
A	continuación	se	presenta	una	tabla	resumen	3.4.1	de	todos	los	datos	relevantes	
de	las	tres	líneas	escogidas	para	su	posterior	análisis	tarifario.	
	
Línea	 Longitud	(km)	 Tiempo	viaje	
Florencia	‐	Roma	 253,6	 1	h	31	min	
Roma	‐	Nápoles	 205	 1	h	10	min	
Milán	‐	Bolonia	 182	 1	h	05	min	
	
Tabla	3.4.1.	Líneas	de	alta	velocidad	Italia	
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3.5. Estado	actual	y	 futuro	de	 la	red	de	Alta	Velocidad	en	Reino	Unido	
(HS1)	
El	ferrocarril	es	un	medio	de	transporte	de	gran	importancia	en	Reino	Unido,	tanto	
por	su	tradición	histórica	como	por	el	volumen	de	pasajeros	que	transporta	(más	
de	1.200	millones	de	desplazamientos	el	año	pasado).	
	
Desde	que	se	 inaugurara	 la	primera	 línea	 ferroviaria	del	mundo	a	comienzos	del	
siglo	 XIX,	 el	 sistema	 de	 ferrocarril	 británico	 ha	 experimentado	 un	 crecimiento	
continuo	hasta	el	día	de	hoy.	
	
Actualmente,	la	red	cuenta	con	más	de	16.000	km	de	vía	y	más	de	2.500	estaciones	
en	todo	el	país.	
	
La	red	de	tren	británica	encuentra	su	mayor	densidad	en	la	región	del	sureste	de	
Inglaterra,	 debido	 en	 gran	 medida	 a	 la	 influencia	 de	 la	 capital,	 Londres.	 De	 los	
19.000	servicios	de	pasajeros	operados	a	diario	(más	de	3.15	millones	de	personas	
al	día)	cerca	del	75%	comienza	o	finaliza	en	la	metrópoli.	
	
Sin	 embargo,	 a	 pesar	 de	 los	 crecientes	 niveles	 de	 inversión	 en	 infraestructura	
(entre	abril	de	2006	y	marzo	de	2007	se	invirtieron	alrededor	de	5.300	millones	de	
euros),	Reino	Unido	cuenta	con	una	muy	limitada	red	de	alta	velocidad.	En	especial	
si	se	compara	con	otros	países	de	la	Unión	Europea	como	Francia	y	España.	
	
En	 la	 actualidad	 Gran	 Bretaña	 dispone	 únicamente	 de	 una	 sola	 línea	 de	 alta	
velocidad:	la	High	Speed	1	(HS1).	
	
HS1	es	el	nombre	que	recibe	la	línea	que	une	el	túnel	del	canal	de	la	Mancha	con	la	
estación	londinense	de	Saint	Pancrass	International.	Antes	del	14	de	noviembre	de	
2006,	la	línea	era	conocida	como	Channel	Tunnel	Rail	Link	(CTRL).	
	
Los	109	km	de	longitud	total	de	la	 línea	fueron	construidos	y	puestos	en	servicio	
en	dos	fases.	La	primera	sección,	de	72	km,	iba	del	túnel	a	Fawkham	Junction,	en	el	
norte	del	condado	de	Kent.	Este	tramo	entró	en	servicio	en	septiembre	de	2003.	La	
segunda	 sección	 comprende	 los	 38	 km	de	 trayecto	 desde	Ebbsfleet	 (Kent)	 hasta	
Londres	St.	Pancrass.	La	línea	completa	fue	inaugurada	el	4	de	septiembre	de	2007	
y	puesta	en	servicio	el	14	de	noviembre	del	mismo	año.	
	
El	 coste	 total	 del	 proyecto	 ascendió	 a	 los	 4.655	 M€,	 de	 los	 cuales,	 645	 M€	 se	
destinaron	a	la	reconversión	y	acondicionamiento	de	la	estación	de	St.	Pancrass.	
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Actualmente	en	la	HS1	operan	dos	compañías	de	trenes:	
	
 EUROSTAR	(el	nombre	comercial	de	Eurostar	Group)	que	conecta	Londres	
St.	Pancrass	con	Paris	y	Bruselas.	
	
 SOUTHEASTERN:	 ofrece	 desde	 el	 13	 de	 diciembre	 2009	 un	 servicio	
doméstico	de	alta	velocidad	que	conecta	Londres	St.	Pancrass	con	Dover	a	
través	de	las	estaciones	de	Strattford,	Ebbsfleet	y	Ashford	(Fig.	3.5.1).	
	
	
	
Fig.	3.5.1.	Mapas	de	las	estaciones	británicas	del	HS1.	
	
Los	 trenes	 Eurostar	 circulan	 a	 300	 km/h	 y	 prestan	 servicios	 internacionales;	 en	
cambio,	los	Hitachi	Serie	395	adquiridos	por	la	franquicia	Southeastern	circulan	a	
225	km/h	por	el	territorio	nacional.		
	
Por	 otro	 lado,	 Southeastern	 es	 además	 la	 compañía	 encargada	 de	 ofrecer	 el	
servicio	 Olympic	 Javelin	 que	 consiste	 en	 unir	 St.	 Pancras	 International	 con	
Stratford	Internacional	y	Ebbsfleet	a	través	de	trenes	de	alta	velocidad	durante	los	
Juegos	Olímpicos	de	2012.	Así,	cada	seis	minutos,	se	podrá	acceder	desde	el	centro	
de	Londres	al	recinto	olímpico	en	solo	siete	minutos.	Se	utilizará	la	misma	ruta	y	
los	mismos	 trenes	 que	 para	 el	 servicio	 doméstico	 de	 alta	 velocidad	 ofrecido	 por	
Southeastern.	
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En	cuanto	a	proyectos	futuros	para	impulsar	la	línea	de	alta	velocidad	por	todo	el	
Reino	Unido,	de	entre	 los	diversos	esquemas	propuestos,	se	encuentran	distintas	
alternativas	 para	 conectar	 los	 principales	 núcleos	 urbanos	 del	 país.	 La	 principal	
propuesta	baraja	 la	posibilidad	de	 la	creación	de	 la	que	sería	 la	segunda	 línea	de	
alta	velocidad	del	país,	HS2.	Una	vez	aprobado	el	proyecto,	 la	 construcción	de	 la	
HS2	empezaría	en	2017	basándose	en	la	experiencia	adquirida	con	la	construcción	
de	Crossrail.	
	
Como,	actualmente,	sólo	hay	dos	líneas	de	alta	velocidad	en	toda	Inglaterra	(tabla	
3.5.1.)	y	una	de	ellas	se	extiende	al	resto	de	Europa	(Eurostar),	se	analizarán	la	que	
es	íntegramente	británica,	la	opción	de	Southeastern.		
	
Línea	 Longitud	(km)	 Tiempo	viaje	
London	St.	Pancras	–	
Dover	Priory	 109	 1	h	10	min	
	
Tabla	3.5.1..		Líneas	de	alta	velocidad	Reino	Unido	
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3.6. Estado	 actual	 y	 futuro	 de	 la	 red	 de	 Alta	 Velocidad	 en	 Bélgica	 y	
Holanda	(Thalys)	
En	este	apartado	se	va	a	tratar	el	estado	ferroviario	de	la	Alta	Velocidad	de	ambos	
países,	Bélgica	y	Holanda,	de	forma	conjunta	debido	a	que	tienen	muy	pocas	líneas	
de	Alta	Velocidad,	utilizan	el	mismo	tren	de	AV	(Thalys)	y	están	interrelacionadas	
entre	ellas.		
	
La	red	belga	de	Alta	Velocidad	(Thalys)	está	 llamada	a	 jugar	un	papel	clave	en	el	
transporte	europeo,	pues	debe	funcionar	como	el	núcleo	central,	por	lo	que	deberá	
garantizar	 las	 conexiones	hacia	Francia,	Holanda	y	Alemania.	Consecuentemente,	
la	 red	 se	 articulará	 en	 tres	 líneas	 cuyo	 origen	 se	 hallará	 en	Bruselas:	 una	 irá	 en	
dirección	 Oeste,	 hacia	 París	 y	 Londres,	 otra	 se	 dirigirá	 hacia	 el	 Norte,	 hacia	
Amberes	 y	 Amsterdam,	 y	 la	 última	 hacia	 el	 Este,	 enlazando	 con	 Lieja	 y	 Colonia.	
Estas	líneas	se	hayan	insertadas	dentro	de	la	red	convencional,	de	tal	manera	que	
algunos	de	sus	tramos	se	modernizarán	expresamente	para	ser	explotados	dentro	
de	la	nueva	red.	Una	vez	acabadas,	la	red	contará	con	314	kilómetros,	de	los	cuales	
200	corresponderán	a	líneas	nuevas	aptas	para	la	circulación	a	300	kilómetros	por	
hora.	El	coste	del	proyecto	ascendió	a	casi	4.900	M€.	
	
En	Holanda,	se	ha	planeado	una	red	de	Alta	Velocidad	basada	en	un	solo	eje	que	
utiliza	Bruselas	como	hub	con	el	resto	de	países.	La	única	línea	se	extiende	desde	la	
frontera	 belga	 hasta	 Amsterdam,	 pasando	 por	 Rotterdam	 y	 el	 aeropuerto	 de	
Schipol	 (Amsterdam).	 De	 los	 125	 kilómetros	 con	 que	 contará	 esta	 línea,	 96	
corresponderán	a	línea	nueva.	Los	trabajos	se	iniciaron	en	2000	y	se	finalizaron	el	
2005.	Desde	entonces,	 los	trayectos	entre	Amsterdam	y	Bruselas	serán	de	1	hora	
30	minutos,	entre	Amsterdam	y	Londres	de	3	horas	39	minutos	(en	lugar	de	las	5	
horas	 15	 minutos)	 y	 entre	 Amsterdam	 y	 París	 de	 3	 horas	 (por	 las	 4	 horas	 25	
minutos	que	se	necesitan	anteriormente).	
	
Estas	 líneas	 de	 Alta	 Velocidad	 se	 caracterizan	 por	 la	 adopción	 de	 innovaciones	
destacadas	 en	 materia	 de	 infraestructuras,	 debido	 principalmente	 a	 los	
condicionantes	medioambientales,	además	de	otras	en	materia	de	superestructura	
(por	ejemplo,	el	empleo	de	la	solución	de	vía	sobre	losa).	
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El	Thalys,	 conocido	 también	como	el	 tren	rojo	 conecta	Bruselas	y	el	Benelux	con	
diferentes	 destinos	 en	 Francia,	 Alemania	 y	Holanda	 (Fig.	 3.6.1)	 a	 velocidades	 de	
hasta	300	km/h,	constituido	a	partir	de	las	líneas	de	alta	velocidad	existentes	entre	
París	y	Bruselas	usando	la	LAV	1	y	la	LGV	Nord.	En	2009,	el	Thalys	lanzó	una	nueva	
sección	 de	 alta	 velocidad	 que	 reduce	 los	 tiempos	 de	 viajes.	 Como	 el	 aeropuerto	
Charles	de	Gaulle	 de	París	 está	vinculado	 con	 la	 red	 ferroviaria	de	alta	 velocidad	
francesa	 y	 el	 tiempo	 de	 viaje	 entre	 él	 y	 la	 ciudad	 de	 Bruselas	 es	 de	 1:22	 h,	 la	
aerolínea	francesa	Air	France	decidió	retirar	el	servicio	aéreo	París‐Bruselas.		
	
Fig.	3.6.1.	Líneas	de	Alta	Velocidad	Thalys	entre	Bélgica,	Holanda,	Francia	y	Alemania.	
El	 porcentaje	 de	 los	 ingresos	 provenientes	 de	 las	 diferentes	 rutas	 demuestra	 en	
que	las	rutas	de	la	compañía	es	la	más	utilizada:		
 París‐Bruselas:	55,6%		
 Paris‐Bélgica‐Países	Bajos:	21,3%		
 Paris‐Bélgica‐Alemania:	11,8%		
 Otros:	11,3%		
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Un	 gran	 segmento	 de	 las	 ventas	 totales	 de	 Thalys	 y	 los	 ingresos	 proviene	 de	 la	
conexión	entre	París	y	Bruselas.	
La	Red	existente	en	servicio	se	ha	dividido	en	tres	líneas	(aunque,	igual	que	en	los	
anteriores	 análisis,	 existen	 otras	 líneas	 no	 tomadas	 en	 cuenta),	 de	 este	 modo	
tenemos	una	línea	que	ofrece	servicio	al	eje	Amsterdam	–	Antwerpen	(íntegra	de	
los	 Países	Bajos)	 y	 las	 otras	 dos	 al	 país	 belga:	 Bruselas	 –	Oostende	 y	Bruselas	 –	
Liege.	
	
A	continuación	se	presenta	una	tabla	resumen	3.6.1.	de	todos	los	datos	relevantes	
de	las	tres	líneas	escogidas	para	su	posterior	análisis	tarifario.	
	
Línea	 Longitud	(km)	 Tiempo	viaje	
Amsterdam	‐	Antwerpen	 186	 0	h	59	min	
Bruselas	–	Oostende	 95	 1	h	15	min	
Bruselas	–	Liege	 86	 0	h	50	min	
	
Tabla	3.6.1.	Líneas	de	alta	velocidad	Benelux	 	
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4. Análisis	 tarifario	 comparativo	 entre	AV	 y	 otros	medios	 de	
transporte	
	
4.1. Introducción	
Tal	 y	 como	 se	ha	 explicado	 en	 la	 introducción	y	 objetivos	de	 esta	 tesina,	 uno	de	
estos	 objetivos	 es	 la	 comparación	 en	 términos	 precio	 de	 trayecto	 por	 kilómetro	
(€/km)	 entre	 el	 transporte	 de	 Alta	 Velocidad	 y	 el	 resto	 de	 transportes	 como	 el	
coche	y	el	avión.	
	
Para	 ello	 se	 procede	 a	 explicar,	 tanto	 para	 el	 coche	 como	 el	 avión,	 cómo	 se	 han	
considerado	ambos	 trayectos	para	poder	compararse	al	medio	 locomotor	de	una	
forma	equitativa.		
	
Una	vez	tratado	este	tema,	se	comparan	de	forma	relativa	(cuánto	es	más	caro	un	
transporte	en	función	del	otro)	los	transportes	y	se	determina	cuál	sería	la	forma	
más	económica	de	cara	al	usuario	para	escoger	un	medio	de	transporte	u	otro.	
	
4.2. Análisis	tarifario	entre	AVE	y	coche	
Además	 de	 los	 parámetros	 típicos	 de	 distancia,	 coste	 y	 tiempo	 necesarios	 para	
poder	compararse	tarifariamente	al	caso	del	tren	de	AV	se	ha	hecho	una	hipótesis	
con	respecto	a	la	renta	del	coche.	Dicha	hipótesis	consiste	en	la	suposición	de	que	
el	usuario	en	particular	no	dispone	de	coche	y	por	 lo	 tanto	 lo	 tiene	que	alquilar.	
Este	 es	 el	 caso	 considerado	 más	 parecido	 a	 la	 realidad	 con	 la	 que	 estamos	
comparando,	puesto	que	el	usuario	que	coge	un	avión	o	un	tren	de	alta	velocidad.	
En	 realidad	 lo	 que	 hace	 es	 alquilar	 su	 espacio	 y	 sus	 servicios	 durante	 un	 cierto	
tiempo,	siendo	en	ningún	caso	de	su	propiedad	dicho	medio	de	transporte.	Además	
dichas	 empresas	 esperan	 y	 calculan	 las	 tarifas	 para	 poder	 obtener	 un	 beneficio,	
porque	 de	 lo	 contrario,	 a	 no	 ser	 que	 sea	 un	 tipo	 de	 transporte	 que	 aunque	 sea	
deficitario	 se	 considera	 de	 gran	 importancia	 para	 la	 sociedad	 y	 entonces	 la	
empresa	estatal	competente	 lo	subvencione,	 todos	 los	negocios	esperan	tener	un	
beneficio	por	sus	servicios.	Es	por	ello	que	la	posibilidad	de	alquiler	de	coche	para	
realizar	dicho	 trayecto	 es	 la	 que	 se	ha	 tenido	 en	 cuenta	durante	 el	 estudio	de	 la	
tesina.		
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El	 precio	 final	 de	 lo	 que	 costaría	 el	 alquiler	 del	 coche	 se	 ha	 conseguido	 de	 la	
siguiente	manera:	Se	ha	hecho	un	estudio	del	coste	que	tendría	hacer	la	renta	del	
vehículo	en	diferentes	empresas	del	sector.	En	la	mayoría	de	los	casos	se	ha	cogido	
coches	de	cinco	plazas	y	siempre	el	más	económico.	Al	tener	cinco	plazas,	el	precio	
obtenido	 se	 ha	 dividido	 entre	 las	 cinco	 personas	 que	 lo	 podrían	 ocupar.	 De	 la	
misma	manera	el	precio	del	carburante	y	de	los	posibles	peajes	también	se	dividen	
entre	el	número	de	usuarios	que	cogen	dicho	automóvil.	Con	 lo	que	este	 sería	el	
precio	final	que	podría	conseguir	un	usuario	de	automóvil	bajo	estas	hipótesis.	
El	parámetro	más	representativo	que	obtenemos	del	estudio	del	automóvil	y	con	el	
que	compararemos	los	diferentes	medios	de	transporte	es	el	€/Km.	En	la	mayoría	
de	 los	casos	el	precio	del	Km	son	muy	parecidos	para	cualquier	ruta	entonces	 lo	
que	haremos	será	coger	el	valor	medio	para	compararlo	con	el	resto	de	medios	de	
transporte	de	los	otros	países.	Pero	en	el	caso	de	que	esto	no	suceda,	es	decir	que	
los	 valores	 del	 precio/Km	 de	 las	 diferentes	 rutas	 que	 se	 hayan	 elegido	 para	
estudiar	un	mismo	país	sean	muy	dispares,	analizaremos	cada	una	de	ellas	con	sus	
pros	y	sus	contras.	
‐ El	€/Km	que	viene	a	pagar	de	media	un	usuario	de	automóvil	en	España	es	
de	0,08€.	
‐ El	€/Km	que	viene	a	pagar	de	media	un	usuario	de	automóvil	en	Francia	es	
de	0,12€.	
‐ El	€/Km	que	viene	a	pagar	de	media	un	usuario	de	automóvil	en	Alemania	
es	de	0,12€.	
‐ El	€/Km	que	viene	a	pagar	de	media	un	usuario	de	automóvil	en	Italia	es	de	
0,08€.	
‐ El	€/Km	que	viene	a	pagar	de	media	un	usuario	de	automóvil	en	Benelux	es	
de	0,28€.	
‐ El	 €/Km	 que	 viene	 a	 pagar	 de	 media	 un	 usuario	 de	 automóvil	 en	 Reino	
Unido	es	0,15	€.	
Los	valores	obtenidos	se	muestran	en	la	siguiente	tabla	4.2.1.	
Automóvil	 España	 Francia	 Italia	 Alemania Benelux	 Reino	Unido	
€/km	 0,08	 0,12	 0,12	 0,08	 0,28	 0,15	
	
Tabla	4.2.1.	Comparación	de	valores	€/km	de	coche	de	cada	país	europeo	del	estudio.	
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4.3. Análisis	tarifario	entre	AVE	y	avión	
Otro	 de	 los	 medios	 de	 transporte	 que	 se	 analizaran	 en	 esta	 tesina	 es	 el	 medio	
aéreo.	Como	se	verán	en	los	resultados	obtenidos	para	distancias	medias	como	las	
que	puede	llegar	a	alcanzar	el	tren	de	alta	velocidad,	el	medio	de	transporte	aéreo	
ya	no	resulta	tan	competitivo,	porque	además	del	importe	del	billete	tiene	muchos	
otros	 inconvenientes	como	son:	el	hecho	de	 tener	que	 ir	unas	dos	horas	antes	al	
aeropuerto	para	hacer	 la	 facturación,	 embarque…	es	una	penalización	de	 tiempo	
que	 lo	 que	 hace	 es	 aumentar	 el	 coste	 desde	 el	 punto	 de	 vista	 del	 usuario.	 Otro	
inconveniente	es	que	los	aeropuertos	suelen	estar	en	las	periferias	de	las	ciudades	
cosa	que	implica	de	nuevo	unas	molestias	de	tiempo	y	dinero	para	trasladarse	al	
lugar	 de	 destino.	 Todas	 estas	 cosas	 juntamente	 con	 aspectos	 de	 eficiencia	
energética	 y	 temas	medioambientales	 hacen	 que	 el	 transporte	 aéreo	 no	 sea	 tan	
eficiente	 ni	 cómodo	 comparado	 con	 otros	medios	 de	 transporte	 para	 distancias	
medias.		
El	 valor	 del	 €/Km,	 que	 es	 el	 parámetro	 de	 referencia	 que	 utilizaremos	 en	 este	
estudio,	no	solo	dependerá	del	país	en	cuestión,	sino	que	en	muchos	casos	también	
dependerá	de	la	antelación	con	la	que	se	compra	el	billete	de	avión.	Por	lo	tanto	es	
otra	 de	 las	 cosas	 que	 además	 de	 verse	 en	 la	 tabla	 resumen,	 se	 explicarán	 a	
continuación.	
‐ El	€/Km	que	viene	 a	pagar	de	media	un	usuario	del	medio	de	 transporte	
aéreo	en	clase	turista	en	España	es	de	0,146€.	
‐ El	€/Km	que	viene	 a	pagar	de	media	un	usuario	del	medio	de	 transporte	
aéreo	en	clase	turista	en	Francia	es	de	0,379€.	
‐ El	€/Km	que	viene	 a	pagar	de	media	un	usuario	del	medio	de	 transporte	
aéreo	en	clase	turista	en	Alemania	es	de	0,165€.	
‐ El	€/Km	que	viene	 a	pagar	de	media	un	usuario	del	medio	de	 transporte	
aéreo	en	clase	turista	en	Italia	es	de	0,221€.	
‐ El	€/Km	que	viene	 a	pagar	de	media	un	usuario	del	medio	de	 transporte	
aéreo	en	clase	turista	en	Benelux	es	de	0,792	€.	
‐ El	€/Km	que	viene	 a	pagar	de	media	un	usuario	del	medio	de	 transporte	
aéreo	en	clase	business	en	España	es	de	0,518€.	
‐ El	€/Km	que	viene	 a	pagar	de	media	un	usuario	del	medio	de	 transporte	
aéreo	en	clase	business	en	Alemania	es	de	1,019	€.	
‐ El	€/Km	que	viene	 a	pagar	de	media	un	usuario	del	medio	de	 transporte	
aéreo	en	clase	business	en	Benelux	es	de	1,816	€.	
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Los	valores	obtenidos	se	muestran	en	la	siguiente	tabla	4.3.1.	
Avión	 España	 Francia	 Italia	 Alemania Benelux	 Reino	Unido	
€/km	
(clase	
turista)	
0,146	 0,379	 0,221	 0,165	 0,792	 0,15	
€/km	
(clase	
business)	
0,518	 ‐	 ‐	 1,019	 1,816	 0,15	
	
Tabla	4.3.1.	Comparación	de	valores	€/km	de	avión	de	cada	país	europeo	del	estudio.	
	
Los	valores	que	no	aparecen	son	debidos	a	la	falta	de	vuelos	en	clase	business,	ya	
sea	por	ser	trayectos	muy	cortos	o	porque	no	sale	rentable	desde	el	punto	de	vista	
ya	no	económico,	sino	práctico.	
	
4.4. Comparación	tarifaria	entre	AVE,	coche	y	avión	(España)	
En	 este	 apartado	 se	 realizará	 la	 comparación	 entre	 el	 parámetro	 €/km,	 coche	 y	
avión	para	el	caso	de	España.	
La	 figura	 4.4.1	 nos	 muestra	 la	 relación	 de	 precios	 €/Km	 existente	 entre	 los	
recorridos	propuestos	por	el	AVE	de	España	y	los	mismos	realizados	en	automóvil.		
	
	
Fig.	4.4.1.	Comparación	de	€/km	relativo	entre	AVE	y	coche	
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Este	diagrama	de	barras	nos	muestra	en	tanto	por	ciento	cuanto	es	mayor	el	coste	
del	 AVE	 que	 el	 automóvil	 a	 igualdad	 de	 recorridos,	 es	 decir,	 suponemos	 que	 el	
coche	ocupa	todo	el	tiempo	el	valor	cero	de	la	gráfica	y	las	barras	corresponden	a	
los	valores	del	AVE	con	respecto	al	coche,	de	tal	manera	que	podemos	ver	que	en	el	
recorrido	Madrid	–	Sevilla	el	coste	€/Km	del	AVE	resulta	un	239,6%	mayor	que	el	
que	 podría	 realizar	 una	 persona	 con	 su	 coche.	 Este	 coste	 que	 vemos	 aquí,	 es	 el	
coste	directo	que	recibe	el	usuario,	y	no	tiene	en	cuenta	el	si	se	tarda	más	tiempo	
con	un	medio	de	transporte	u	otro,	con	lo	que	en	el	caso	del	coche	si	se	tuviera	en	
cuenta	un	coste	de	usuario	de	unos	10	€/hora,	al	tardar	más	en	realizar	el	trayecto	
el	coche	que	el	AVE,	al	ocupante	del	coche	se	le	tendría	que	sumar	el	coste	de	ese	
tiempo	que	pasa	de	más	por	el	hecho	de	viajar	en	automóvil,	y	que	por	lo	tanto	la	
diferencia	en	este	diagrama	de	barras	 sería	menor,	pero	aun	así,	 en	este	 caso,	 el	
AVE	resultaría	más	caro	que	el	coche	en	todos	estos	trayectos.	
La	figura	anterior	se	ha	obtenido	de	la	tabla	4.4.1.:	
	 €/km	(AV)
€/km	
(coche)	
€/km	(AV/coche)	
‐	relativo	
Madrid‐
Sevilla	 0,177	 0,052	 239,6	
Madrid‐
Valencia	 0,182	 0,08	 141,9	
Madrid‐
Barcelona	 0,184	 0,120	 53,2	
	
Tabla.	4.4.1.	€/km	y	€/km	relativo	entre	AVE	y	coche	
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En	 la	 figura	 4.4.2	 comparamos	 la	 relación	 €/Km	 de	 los	 distintos	 trayectos	
propuestos	con	el	AVE,	con		los	mismos	trayectos	realizados	con	el	avión	tanto	en	
clase	turista	como	en	clase	Business.	
	
	
Fig.	4.4.2.	Comparación	de	€/km	relativo	entre	AVE	y	avión	(billete	con	1	mes	de	antelación)	
	
En	este	caso	como	en	el	explicado	en	la	figura	4.4.1,	se	repite	el	mismo	patrón	de	
gráfico	de	barras,	en	el	sentido	de	que	el	modelo	avión	se	toma	como	referencia	y	
ocupa	 en	 todos	 los	 recorridos	 el	 valor	 cero,	 siendo	 las	 barras	 las	 indicadoras	de	
cuan	es	superior	o	inferior	el	precio	del	€/Km	del	AVE	con	respecto	al	avión.	
Un	ejemplo	de	esto	sería	que	el	AVE	Madrid	–	Sevilla	es	un	33,3%	más	caro	que	el	
avión	 cuando	 hablamos	 de	 clase	 turista,	 mientras	 que	 si	 hablamos	 de	 clase	
Business	el	AVE	Madrid	–	Sevilla	resulta	un	48,8%	más	competitivo	que	el	avión.	
Todo	esto	referido	siempre	al	mismo	parámetro	comparativo	que	es	el	€/Km.	
Para	 la	 figura	4.4.3	 se	procede	de	manera	análoga,	 ya	que	 es	 el	mismo	esquema	
pero	comparando	con	billetes	de	avión	con	6	meses	de	antelación.	
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La	figura	4.4.2	se	ha	obtenido	de	la	tabla	4.4.2.:	
CLASE	TURISTA	
	 €/km	(AV)
€/km	
(avión)	
€/km	(AV/avión)	
‐	relativo	
Madrid‐
Sevilla	 0,177	 0,132	 33,3	
Madrid‐
Valencia	 0,182	 0,228	 ‐20,1	
Madrid‐
Barcelona	 0,184	 0,076	 141,3	
CLASE	BUSINESS	
	 €/km	(AV)
€/km	
(avión)	
€/km	(AV/avión)	
‐	relativo	
Madrid‐
Sevilla	 0,318	 0,621	 ‐48,8	
Madrid‐
Valencia	 0,328	 0,660	 ‐50,2	
Madrid‐
Barcelona	 0,341	 0,274	 24,6	
	
Tabla.	4.4.2.	€/km	y	€/km	relativo	entre	AVE	y	avión	(billete	con	1	mes	de	antelación)	
	
Fig.	4.4.3.	Comparación	de	€/km	relativo	entre	AVE	y	avión	(billete	con	6	meses	de	antelación)	
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La	figura	4.4.3	se	ha	obtenido	de	la	siguiente	tabla	(tabla	4.4.3):	
CLASE	TURISTA	
	 €/km	(AV)
€/km	
(avión)	
€/km	(AV/avión)	
‐	relativo	
Madrid‐
Sevilla	 0,177	 0,132	 33,3	
Madrid‐
Valencia	 0,182	 0,203	 ‐10,2	
Madrid‐
Barcelona	 0,184	 0,076	 141,3	
CLASE	BUSINESS	
	 €/km	(AV)
€/km	
(avión)	
€/km	(AV/avión)	
‐	relativo	
Madrid‐
Sevilla	 0,318	 0,621	 ‐48,8	
Madrid‐
Valencia	 0,328	 0,594	 ‐44,7	
Madrid‐
Barcelona	 0,341	 0,274	 24,6	
	
Fig.	4.4.3.	€/km	y	€/km	relativo	entre	AVE	y	avión	(billete	con	6	meses	de	antelación)	
	
4.5. Comparación	tarifaria	entre	TGV,	coche	y	avión	(Francia)	
En	 este	 apartado	 se	 realizará	 la	 comparación	 entre	 el	 parámetro	 €/km,	 coche	 y	
avión	para	el	caso	de	Francia.	
La	figura	4.5.1	nos	muestra	la	relación	€/Km	de	los	trayectos	elegidos	para	la	zona	
de	Francia	del	TGV	con	respecto	a	los	mismos	trayectos	hechos	en	coche.		
	
Fig.	4.5.1.	Comparación	de	€/km	relativo	entre	TGV	y	coche	
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El	 gráfico	 funciona	 de	 la	 siguiente	manera:	 El	 valor	 €/Km	del	 coche	 adquiere	 la	
cota	cero	del	gráfico	de	barras	para	los	tres	trayectos,	con	lo	que	las	barras	en	si,	
muestran	cuanto	más	barato	es	el	TGV	en	tanto	por	ciento	con	respecto	al	coche	
para	un	mismo	trayecto.	Un	ejemplo	lo	veríamos	en	el	trayecto	París	–	Lyon,	donde	
el	TGV	 resulta	un	30,6%	más	barato	 en	 cuanto	a	valor	de	€/Km	que	 respecto	 al	
coche.	De	la	misma	manera	pasará	con	el	resto	de	recorridos.	
La	figura	anterior	se	ha	obtenido	de	la	tabla	4.5.1.:	
	 €/km	(AV)
€/km	
(coche)	
€/km	(AV/coche)	
‐	relativo	
Madrid‐
Sevilla	 0,177	 0,052	 239,6	
Madrid‐
Valencia	 0,182	 0,08	 141,9	
Madrid‐
Barcelona	 0,184	 0,120	 53,2	
	
Tabla.	4.5.1.	€/km	y	€/km	relativo	entre	AVE	y	coche	
Las	 figuras	 4.5.2	 y	 4.5.3	 nos	 muestran	 la	 relación	 €/Km	 entre	 los	 medios	 de	
transporte	TGV	y	avión.		
	
	
Fig.	4.5.2.	Comparación	de	€/km	relativo	entre	TGV	y	avión	(billetes	con	1	mes	de	antelación)	
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Fig.	4.5.3.	Comparación	de	€/km	relativo	entre	TGV	y	avión	(billetes	con	6	meses	de	antelación)	
	
El	avión	se	coge	como	referencia	adoptando	en	todos	los	casos	el	valor	cero	de	la	
gráfica.	De	esta	manera	 los	diagramas	de	barras	nos	muestran	 las	diferencias	en	
tanto	por	ciento	de	los	precios	€/Km	del	TGV	con	respecto	del	avión.	
Las	barras	de	la	figura	4.5.2	nos	muestran	dicha	relación	con	los	billetes	de	avión	
cogidos	con	un	mes	de	antelación	y	la	figura	4.5.3	nos	lo	muestran	con	los	billetes	
de	avión	cogidos	con	6	meses	de	antelación.	
Los	 billetes	 del	 TGV	 son	 todos	 cogidos	 con	 un	 mes	 de	 antelación	 ya	 que	 la	
investigación	concluye	de	igual	manera	que	como	mucho	dichos	billetes	se	pueden	
coger	 hasta	 con	3	meses	 de	 antelación,	 y	 que	 los	 precios	 prácticamente	 siempre	
son	los	mismos.	
Una	 vez	dicho	 esto	 vemos	que	 en	 todos	 los	 casos	 el	TGV	 resulta	más	 económico	
que	el	 avión,	por	ejemplo,	 en	el	 trayecto	París	–	Lyon,	 comprando	 los	billetes	de	
avión	con	un	mes	de	antelación	el	TGV	resulta	un	80,8%	más	económico.	
De	 nuevo	 decir	 que	 en	 estos	 gráficos	 no	 comparamos	 los	 tiempos	 de	 cada	
transporte	a	nivel	de	recorrido,	sino	simplemente	el	parámetro	€/Km.	
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Las	 figuras	 4.5.2	 y	 4.5.3	 se	 ha	 obtenido	 de	 la	 siguiente	 tabla	 (tabla	 4.5.2	 y	 tabla	
4.5.3):	
CLASE	TURISTA	
	 €/km	(AV)
€/km	
(avión)	
€/km	(AV/avión)	
‐	relativo	
Paris‐Lyon	 0,081	 0,421	 ‐80,8	
Paris‐
Nantes	 0,08	 0,413	 ‐80,5	
Paris‐
Estrasburgo	 0,133	 0,302	 ‐55,9	
	
Tabla	4.5.2.	€/km	y	€/km	relativo	entre	TGV	y	avión	(billete	con	1	mes	de	antelación)	
	
CLASE	TURISTA	
	 €/km	(AV)
€/km	
(avión)	
€/km	(AV/avión)	
‐	relativo	
Paris‐Lyon	 0,081	 0,251	 ‐67,8	
Paris‐
Nantes	 0,08	 0,210	 ‐61,6	
Paris‐
Estrasburgo	 0,133	 0,216	 ‐38,3	
	
Tabla	4.5.3.	€/km	y	€/km	relativo	entre	TGV	y	avión	(billete	con	6	meses	de	antelación)	
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4.6. Comparación	tarifaria	entre	AV‐AC,	coche	y	avión	(Italia)	
En	 este	 apartado	 se	 realizará	 la	 comparación	 entre	 el	 parámetro	 €/km,	 coche	 y	
avión	para	el	caso	de	Italia.	
En	 la	 figura	 4.6.1	 comparamos	 la	 relación	 €/Km	 entre	 el	 tren	 de	 alta	 velocidad	
italiano	 en	 clase	 turista	 y	 el	 transporte	 hecho	 en	 coche	 para	 los	 diferentes	
trayectos	seleccionados.	
	
	
Fig.	4.6.1.	Comparación	de	€/km	relativo	entre	AV‐AC	y	coche	
	
El	 coche	 lo	utilizamos	como	parámetro	guía,	ocupando	este	el	 lugar	de	cota	cero	
dentro	de	la	gráfica.	A	partir	de	aquí	las	barras	que	se	elevan	con	respecto	a	esta	
cota	 representan	 lo	 que	 dista	 el	 parámetro	 €/Km	 del	 tren	 de	 alta	 velocidad	
italiano,	con	su	mismo	recorrido	hecho	en	coche.	
Como	podemos	observar	en	el	trayecto	Milán	–	Bolonia	el	tren	de	alta	velocidad	es	
un	17,9%	más	 caro	 que	 el	mismo	 trayecto	hecho	 en	 coche,	 y	 así	 con	 el	 resto	 de	
trayectos.	
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La	figura	anterior	se	ha	obtenido	de	la	tabla	4.6.1.:	
	 €/km	(AV)
€/km	
(coche)	
€/km	(AV/coche)	
‐	relativo	
Milán‐
Bolonia	 0,159	 0,14	 17,9		
Florencia‐
Roma	 0,114	 0,12	 ‐8,3	
Roma‐
Nápoles	 0,141	 0,10	 35,1	
	
Tabla	4.6.1.	€/km	y	€/km	relativo	entre	AV‐AC	y	coche	
	
En	la	figura	4.6.2	viene	representada	la	comparación	de	la	relación	€/Km	entre	los	
distintos	 trayectos	 estudiados	 con	 el	 tren	 de	 alta	 velocidad	 italianos	 y	 el	mismo	
recorrido	hecho	en	avión	ambos	en	clase	turista.	
	
	
Fig.	4.6.2.	Comparación	de	€/km	relativo	entre	AV‐AC	y	avión	(billete	con	1	mes	de	antelación)	
	
Una	de	las	cosas	que	podemos	observar	a	priori,	es	que	el	trayecto	Milán	–	Bolonia	
no	aparece	en	la	gráfica.	Esto	se	debe	a	que	dicho	trayecto	no	sale	a	cuenta	hacerlo	
en	 avión	 debido	 a	 que	 se	 tienen	 que	 hacer	 numerosas	 escalas	 que	 elevan	
muchísimo	el	 tiempo	de	viaje.	Con	 lo	que	se	opta	por	hacer	el	estudio	de	 las	dos	
otras	líneas.	
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En	este	caso	 la	relación	€/Km	recorrido	del	avión	se	toma	como	cota	cero	en	 los	
dos	casos.	Esto	nos	permite	ver	la	diferencia	de	precios	del	tren	de	alta	velocidad	
mediante	el	diagrama	de	barras.	Por	ejemplo,	el	recorrido	Florencia	–	Roma	resulta	
un	 51,7%	más	 barato	 hacerlo	 en	 tren	 de	 alta	 velocidad	 que	 en	 avión.	 Lo	mismo	
sucede	 con	 el	 trayecto	 Roma	 –	 Nápoles,	 pero	 en	 este	 caso	 el	 porcentaje	 aún	 es	
mayor,	llegando	a	la	cota	de	ser	un	66,9%	más	económico.	
La	figura	4.6.2	se	ha	obtenido	de	la	siguiente	tabla	(tabla	4.6.2):	
CLASE	TURISTA	
	 €/km	(AV)
€/km	
(avión)	
€/km	(AV/avión)	
‐	relativo	
Florencia‐
Roma	 0,114	 0,237	 ‐51,7	
Roma‐
Nápoles	 0,141	 0,427	 ‐66,9	
	
Tabla	4.6.2.	€/km	y	€/km	relativo	entre	AV‐AC	y	avión	(billete	con	1	mes	de	antelación)	
En	la	figura	4.6.3	podemos	ver	la	misma	información	descrita	en	la	figura	4.6.2,	con	
la	 única	 peculiaridad	de	 que	 los	 billetes	 de	 avión	 se	 compran	 con	 seis	meses	 de	
antelación.	 Los	 billetes	 de	 tren	 de	 alta	 velocidad	 italianos	 no	 se	 permite		
comprarlos	con	más	de	tres	meses	de	antelación.	
	
	
Fig.	4.6.3.	Comparación	de	€/km	relativo	entre	AV‐AC	y	avión	(billete	con	6	meses	de	antelación)	
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Aquí	el	tren	de	alta	velocidad	italiano,	en	ambos	trayectos	es	un	51,7%	más	barato	
que	el	avión.	
La	figura	4.6.3	se	ha	obtenido	de	la	siguiente	tabla	(tabla	4.6.3):	
CLASE	TURISTA	
	 €/km	(AV)
€/km	
(avión)	
€/km	(AV/avión)	
‐	relativo	
Florencia‐
Roma	 0,114	 0,237	 ‐51,7	
Roma‐
Nápoles	 0,141	 0,293	 ‐51,7	
	
Fig.	4.6.3.	€/km	y	€/km	relativo	entre	AV‐AC	y	avión	(billete	con	6	meses	de	antelación)	
	
4.7. Comparación	tarifaria	entre	ICE,	coche	y	avión	(Alemania)	
En	 este	 apartado	 se	 realizará	 la	 comparación	 entre	 el	 parámetro	 €/km,	 coche	 y	
avión	para	el	caso	de	Alemania.	
En	 la	 figura	4.7.1	 se	describe	 la	 comparación	 entre	 los	medios	de	 transporte	del	
coche	y	del	ICE	en	clase	turista	en	relación	al	parámetro	€/Km	recorrido	entre	los	
diferentes	trayectos	seleccionados.	
	
	
Fig.	4.7.1.	Comparación	de	€/km	relativo	entre	ICE	y	coche	
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En	 este	 caso	 el	 automóvil	 ocupa	 el	 lugar	 de	 la	 cota	 cero	 en	 los	 tres	 destinos,	
mientras	que	el	ICE	define	mediante	las	barras	cuanto	dista	en	tanto	por	ciento	el	
valor	del	€/Km	con	respecto	del	coche.	
Como	 podemos	 observar	 resulta	 un	 225.4%	 más	 caro	 coger	 el	 tren	 de	 alta	
velocidad	alemán	(ICE)	que	ir	en	coche	en	el	trayecto	Berlín	–	Frankfurt.	Lo	mismo	
ocurre	con	el	resto	de	trayectos	con	sus	correspondientes	datos.	
La	figura	anterior	se	ha	obtenido	de	la	tabla	4.7.1.:	
	 €/km	(AV)
€/km	
(coche)	
€/km	(AV/coche)	
‐	relativo	
Berlín‐
Frankfurt	 0,245	 0,08	 225,4		
Berlín‐
Múnich	 0,270	 0,07		 275,4	
Berlín‐
Hamburgo	 0,346	 0,10	 240,8	
	
Tabla	4.7.1.	€/km	y	€/km	relativo	entre	ICE	y	coche	
	
El	 gráfico	 de	 la	 figura	 4.7.2	 nos	 compara	 los	 diferentes	 trayectos	 seleccionados	
entre		los	medios	de	transporte	de	avión	y	de	tren	de	alta	velocidad	alemán	(ICE)	
en	clase	turista,	comprando	los	billetes	con	un	mes	de	antelación.	
	
	
Fig.	4.7.2.	Comparación	de	€/km	relativo	entre	AV‐AC	y	avión	(billete	con	1	mes	de	antelación)	
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Como	 podemos	 observar,	 en	 este	 caso	 sólo	 hay	 dos	 barras	 que	 equivalen	 a	 dos	
destinos.	 Esto	 es	 porque	 el	 trayecto	 Berlín	 –	Hamburgo	 no	 se	 puede	 realizar	 en	
avión,	o	bien	porque	no	hay	vuelos,	o	bien	porque	hay	que	hacer	muchas	escalas	y	
se	 eleva	mucho	 el	 precio	 y	 el	 tiempo	 de	 recorrido,	 con	 lo	 que	 no	 sale	 a	 cuenta	
mencionarlo.	
En	el	diagrama	de	barras	se	coge	el	medio	de	transporte	aéreo	como	cota	cero	en	
ambos	 trayectos,	 siendo	 la	 barra	 en	 sí,	 la	 diferencia	 de	 precios	 que	 se	 produce	
entre	el	tren	de	alta	velocidad	alemán	y	el	avión.	En	este	caso	las	dos	líneas	de	alta	
velocidad	resultan	más	caras	que	el	mismo	trayecto	hecho	por	medio	aéreo.	En	el	
caso	del	trayecto	de	Berlín	–	Frankfurt	resulta	un	30,1%	más	caro	y	en	el	caso	de	
Berlín	–	Munich	un	91,3%.		
	
Fig.	4.7.3.	Comparación	de	€/km	relativo	entre	AV‐AC	y	avión	(billete	con	6	meses	de	antelación)	
	
En	el	gráfico	de	la	figura	4.7.3.	se	discuten	de	nuevo	el	rango	y	diferencia	de	precios	
que	podemos	encontrar	entre	los	medios	de	transporte	del	tren	de	alta	velocidad	y	
el	avión.	Pero	en	este	caso	la	compra	de	billetes	en	el	medio	de	transporte	aéreo	se	
efectúa	 con	 seis	 meses	 de	 antelación.	 Como	 ya	 se	 ha	 ido	 diciendo	 en	 casos	
anteriores,	 la	 compra	de	billetes	en	el	 caso	de	 los	 trenes	de	 alta	 velocidad	no	 se	
puede	 efectuar	 con	 más	 de	 tres	 meses	 de	 antelación,	 en	 algún	 caso	 se	 permite	
hasta	cuatro	meses	de	antelación.	Pero	lo	que	tienen	en	común	todas	las	tarifas	de	
trenes	 de	 alta	 velocidad	 es	 que	 se	 compre	 cuando	 se	 compre	 el	 billete	
prácticamente	siempre	se	mantienen	 los	precios,	 con	 lo	que	nos	resulta	bastante	
cómodo	a	la	hora	de	hacer	el	estudio.	
	
	
	
152.0
154.0
156.0
158.0
160.0
162.0 160.2
155.0
%
 €/
km
  re
la
tiv
o
Trayectos
Comparación de la relación €/km entre los distintos trayectos en ICE y 
avión (billetes con 6 meses de antelación (Alemania)
ICE BERLIN‐FRANKFURT (CLASE 
TURISTA)
ICE BERLIN‐MUNICH (CLASE 
TURISTA)
 
LA POLÍTICA TARIFARIA DE LAS LÍNEAS DE ALTA VELOCIDAD EN EUROPA 
	 Página	62	
 
Tal	y	como	ocurre	en	la	figura	4.7.2,	en	este	caso	la	cota	cero	la	ocupa	el	medio	de	
transporte	 aéreo	 comprado	 con	 seis	 meses	 de	 antelación	 en	 clase	 turista.	 Las	
barras	que	salen	muestran	la	diferencia	de	precio	en	tanto	por	ciento	entre	ambos	
medios	de	transporte.	Como	podemos	ver	la	línea	de	alta	velocidad	de	ICE	Berlín	–	
Frankfurt	en	un	160%	más	caro	en	relación	al	parámetro	€/Km	recorrido	que	el	
mismo	recorrido	hecho	en	transporte	aéreo.	En	el	caso	de	la	línea	Berlín	–	Múnich	
es	un	155%	más	caro.	
Las	 figuras	 4.7.2	 y	 4.7.3	 se	 ha	 obtenido	 de	 la	 siguiente	 tabla	 (tabla	 4.7.2	 y	 tabla	
4.7.3):	
CLASE	TURISTA	
	 €/km	(AV)
€/km	
(avión)	
€/km	(AV/avión)	
‐	relativo	
Berlín‐
Frankfurt	 0,245	 0,189	 30,1	
Berlín‐
Múnich	 0,270	 0,141	 91,3	
	
Tabla	4.7.2.	€/km	y	€/km	relativo	entre	ICE	y	avión	(billete	con	1	mes	de	antelación)	
	
CLASE	TURISTA	
	 €/km	(AV)
€/km	
(avión)	
€/km	(AV/avión)	
‐	relativo	
Berlín‐
Frankfurt	 0,245	 0,094	 160,2	
Berlín‐
Múnich	 0,270	 0,106	 155	
	
Tabla	4.7.3.	€/km	y	€/km	relativo	entre	ICE	y	avión	(billete	con	6	meses	de	antelación)	
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4.8. Comparación	tarifaria	entre	Thalys,	coche	y	avión	(Benelux)	
En	 este	 apartado	 se	 realizará	 la	 comparación	 entre	 el	 parámetro	 €/km,	 coche	 y	
avión	para	el	caso	de	Benelux.	
	
	
Fig.	4.8.1.	Comparación	de	€/km	relativo	entre	Thalys	y	coche	
La	 figura	 4.8.1	 nos	 muestra	 la	 relación	 de	 precios	 €/Km	 existente	 entre	 los	
recorridos	 propuestos	 por	 el	 tren	 de	 alta	 velocidad	 de	 Benelux	 y	 los	 mismos	
realizados	en	automóvil.		
Este	diagrama	de	barras	nos	muestra	en	tanto	por	ciento	cuanto	es	mayor	el	coste	
del	 tren	 de	 alta	 velocidad	 que	 el	 automóvil	 a	 igualdad	 de	 recorridos,	 es	 decir,	
suponemos	 que	 el	 coche	 ocupa	 todo	 el	 tiempo	 el	 valor	 cero	 de	 la	 gráfica	 y	 las	
barras	corresponden	a	los	valores	del	THALYS	con	respecto	al	coche,	de	tal	manera	
que	 podemos	 ver	 que	 en	 el	 recorrido	 Bruselas	 –	 Oostende,	 el	 coste	 €/Km	 del	
THALYS	 resulta	 un	26.8%	menor	 que	 el	 que	podría	 realizar	 una	persona	 con	 su	
coche.	 Este	 coste	que	 vemos	 aquí,	 es	 el	 coste	directo	que	 recibe	 el	 usuario,	 y	 no	
tiene	en	cuenta	el	si	se	tarda	más	tiempo	con	un	medio	de	transporte	u	otro,	con	lo	
que	 en	 el	 caso	del	 coche	 si	 se	 tuviera	 en	 cuenta	un	 coste	de	usuario	de	unos	10	
€/hora,	al	tardar	más	en	realizar	el	trayecto	el	coche	que	el	AVE,	al	ocupante	del	
coche	se	le	tendría	que	sumar	el	coste	de	ese	tiempo	que	pasa	de	más	por	el	hecho	
de	viajar	en	automóvil,	y	que	por	lo	tanto	la	diferencia	en	este	diagrama	de	barras	
seria	mayor.	
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La	figura	anterior	se	ha	obtenido	de	la	tabla	4.8.1.:	
	 €/km	(AV)
€/km	
(coche)	
€/km	(AV/coche)	
‐	relativo	
Bruselas‐
Oostende	 0,119	 0,16	 ‐26,8		
Bruselas‐
Liege	 0,106	 0,31		 ‐65,3	
Berlín‐
Hamburgo	 0,239	 0,36	 ‐33,5		
	
Tabla	4.8.1.	€/km	y	€/km	relativo	entre	Thalys	y	coche	
	
En	 la	 figura	 4.8.2	 comparamos	 la	 relación	 €/Km	 de	 los	 distintos	 trayectos	
propuestos	con	el	THALYS,	con		los	mismos	trayectos	realizados	con	el	avión	tanto	
en	clase	turista	como	en	clase	Business.	
	
	
Fig.	4.8.2.	Comparación	de	€/km	relativo	entre	Thalys	y	avión	(billete	con	1	mes	de	antelación)	
En	este	caso,	 como	 los	 trayectos	eran	 tan	cortos,	 la	única	manera	de	compararlo	
con	el	medio	aéreo	de	forma	más	o	menos	razonable,	era	la	de	coger	un	recorrido	
un	poco	más	largo,	no	dentro	del	mismo	país,	sino	entre	países	de	la	Benelux,	con	
lo	 que	 el	 recorrido	 obtenido	 y	 con	 el	 cual	 se	 hace	 la	 comparación	 es	 Bruselas	 –	
Amsterdam.	
En	este	gráfico		de	barras,	el	modo	de	transporte	aéreo	se	toma	como	referencia	y	
ocupa	 en	 todos	 los	 recorridos	 el	 valor	 cero,	 siendo	 las	 barras	 las	 indicadoras	de	
cuan	es	superior	o	inferior	el	precio	del	€/Km	del	THALYS	con	respecto	al	avión.	
Comparando	ambos	precios	tanto	en	clase	turista	como	en	clase	Business.	
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El	mismo	trayecto	realizado	en	clase	turista	resulta	un	77%	más	barato	hecho	en	el	
tren	de	alta	velocidad	que	en	el	avión,	mientras	que	esta	diferencia	se	acentúa	en	
clase	Business,	llegando	a	ser	de	un	94,1%.	
La	figura	anterior	se	ha	obtenido	de	la	tabla	4.8.2.:	
CLASE	TURISTA	
	 €/km	(AV)
€/km	
(avión)	
€/km	(AV/avión)	
‐	relativo	
Bruselas‐
Amsterdam	 0,119	 0,792	 ‐77		
CLASE	BUSINESS	
Berlín‐
Amsterdam	 0,239	 1,816	 ‐94,1		
	
Tabla	4.8.2.	€/km	y	€/km	relativo	entre	Thalys	y	avión	(billete	con	1	mes	de	antelación)	
	
4.9. Comparación	tarifaria	entre	HS1	y	coche	(Reino	Unido)	
En	 este	 apartado	 se	 realizará	 la	 comparación	 entre	 el	 parámetro	 €/km,	 coche	 y	
avión	para	el	caso	de	Reino	Unido.	
En	la	figura	4.9.1	comparamos	la	relación	€/Km	entre	el	tren	de	alta	velocidad	HS1	
en	clase	 turista	y	business	 y	 el	mismo	 trayecto	hecho	en	automóvil	para	el	único	
trayecto	que	dispone	Reino	Unido.	
	
	
Fig.	4.9.1.	Comparación	de	€/km	relativo	entre	HS1	y	coche	
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La	 realidad	 es	 que	 el	 Reino	 Unido	 solamente	 dispone	 de	 esta	 línea	 HS1	 que	
digamos	que	se	construyó	como	una	prolongación	de	la	línea	de	alta	velocidad	del	
Canal	de	la	Mancha.	La	ampliación	de	la	alta	velocidad	en	el	Reino	Unido	se	prevé	
para	el	2017	con	la	construcción	del	HS2.	
En	este	gráfico	el	coche	lo	utilizamos	como	parámetro	guía,	ocupando	este	el	lugar	
de	 cota	 cero	 dentro	 de	 la	 gráfica.	 A	 partir	 de	 aquí	 las	 barras	 que	 se	 elevan	 con	
respecto	a	esta	cota	representan	lo	que	dista	el	parámetro	€/Km	del	tren	de	alta	
velocidad	HS1,	con	su	mismo	recorrido	hecho	en	coche.	
Como	podemos	observar	en	el	trayecto	London	‐	Dover	el	tren	de	alta	velocidad	en	
clase	 turista	 resulta	 ser	 un	 183.3%	 más	 caro	 que	 el	 mismo	 trayecto	 hecho	 en	
coche.	 Esta	 diferencia	 se	 amplía	 a	 265.7%	en	 el	 caso	de	 coger	 el	 billete	 en	 clase	
business.	
La	figura	anterior	se	ha	obtenido	de	la	tabla	4.9.1.:	
	 €/km	(AV)
€/km	
(coche)	
€/km	(AV/coche)	
‐	relativo	
London‐
Dover	(clase	
turista)	
0,433	 0,15	 183,3		
London‐
Dover	(clase	
business)	
0,559	 0,15	 265,7	
	
Tabla	4.7.1.	€/km	y	€/km	relativo	entre	HS1	y	coche	
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5. Análisis	 tarifario	 comparativo	 entre	 las	distintas	 líneas	de	
Alta	Velocidad	de	un	mismo	país	
	
5.1. Introducción	
Tal	 y	 como	 se	ha	 explicado	 en	 la	 introducción	y	 objetivos	de	 esta	 tesina,	 uno	de	
estos	 objetivos	 es	 la	 comparación	 en	 términos	 precio	 de	 trayecto	 por	 kilómetro	
(€/km)	entre	las	distintas	líneas	de	AV	de	un	mismo	país.	
	
Para	 ello	 se	 procede	 de	 manera	 similar	 al	 apartado	 anterior,	 obteniendo	 una	
relación	 €/km	 para	 cada	 una	 de	 las	 tres	 líneas	 de	 cada	 país	 descritas	 en	 los	
apartados	2	y	3	de	la	tesina.		
	
Una	vez	tratado	este	tema,	se	comparan	de	 forma	relativa	–ídem	al	caso	anterior	
(cuánto	es	más	caro	un	 transporte	en	 función	del	otro)	 las	 líneas	y	se	determina	
cuál	sería	la	línea	más	económica	de	cara	al	usuario.	
	
5.2. Comparación	tarifaria	entre	las	distintas	líneas	del	AVE	(España)	
En	 este	 apartado	 se	 realizará	 la	 comparación	 entre	 el	 parámetro	 €/km	 de	 las	
diferentes	líneas	de	España.	
En	la	figura	5.2.1	podemos	observar	la	relación	€/Km	que	se	da	entre	los	distintos	
trayectos	en	clase	turista		del	AVE	estudiados	en	el	proyecto.	El	gráfico	funciona	de	
la	 siguiente	manera:	Como	hablamos	en	 términos	 relativos	 fijaremos	que	 la	 cota	
cero	 la	 tenga	 el	menos	 valor	 de	 coste	 de	 	 los	 tres	 trayectos.	 Una	 vez	 hecho	 esto	
veremos	cuan	superior	son	los	dos	trayectos	con	respecto	del	primero.	Tal	y	como	
podemos	ver	el	AVE	Madrid	–	Sevilla	es	el	trayecto	con	menor	coste	por	€/Km.	El	
AVE	Madrid	Sevilla	tiene	un	coste	€/Km	un	3,3%	superior	al	de	Madrid	–	Sevilla,	y	
finalmente	el	coste	€/Km	del	AVE	Madrid	–	Barcelona	es	un	4,5%	más	caro	que	el	
que	tiene	el	AVE	Madrid	‐		Sevilla.	
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Fig.	5.2.1.	Comparación	de	€/km	relativo	entre	las	distintas	líneas	de	España	en	clase	turista	
	
La	figura	anterior	se	ha	obtenido	de	la	tabla	5.2.1.:	
	 €/km	(AV)
€/km	(AV)	‐	
relativo	
Madrid‐
Sevilla	 0,177	 0	
Madrid‐
Valencia	 0,182	 3,3	
Madrid‐
Barcelona	 0,184	 4,5	
	
Tabla	5.2.1.	€/km	y	€/km	relativo	entre	itinerarios	AVE	
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En	 esta	 figura	 5.2.2.	 volvemos	 a	 hacer	 referencia	 a	 la	 comparación	 relativa	 del	
parámetro	€/Km	de	entre	 los	diferentes	destinos	elegidos	para	hacer	con	el	AVE	
en	clase	business,	que	aquí	en	España	se	correspondería	con	la	clase	Club.	
	
	
Fig.	5.2.2.	Comparación	de	€/km	relativo	entre	las	distintas	líneas	de	España	en	clase	business	
	
De	nuevo	podemos	observar	que	en	este	caso	el	trayecto	donde	la	relación	€/Km	
es	 la	 más	 barata	 es	 el	 AVE	 Madrid	 –	 Sevilla.	 Siendo	 un	 3,3%	 más	 caro	 el	 AVE	
Madrid	–	Valencia	y	un	7,3%	más	caro	el	AVE	Madrid	–	Barcelona.	
Las	comparaciones	que	podemos	hacer	en	este	caso	son	que	tanto	 los	recorridos	
realizados	con	el	AVE	Madrid	–	Sevilla	y	Madrid	–	Valencia	mantienen	su	relación	
de	precios	tanto	si	se	coge	en	clase	Turista	como	en	clase	business,	mientras	que	el	
AVE	Madrid	–	Barcelona	los	porcentajes	en	cuanto	a	encarecimiento	de	precio	son	
mayores	en	clase	business	que	en	clase	turista.			
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La	figura	anterior	se	ha	obtenido	de	la	tabla	5.2.2.:	
	 €/km	(AV)
€/km	(AV)	‐	
relativo	
Madrid‐
Sevilla	 0,318	 0	
Madrid‐
Valencia	 0,328	 3.3	
Madrid‐
Barcelona	 0,341	 7.3	
	
Tabla	5.2.2.	€/km	y	€/km	relativo	entre	itinerarios	AVE		
	
5.3. Comparación	tarifaria	entre	las	distintas	líneas	del	TGV	(Francia)	
En	 este	 apartado	 se	 realizará	 la	 comparación	 entre	 el	 parámetro	 €/km	 de	 las	
diferentes	líneas	de	Francia.	
La	imagen	5.3.1	es	el	equivalente	a	la	figura	5.2.1	pero	dado	en	el	caso	de	Francia.		
	
	
Fig.	5.3.1.	Comparación	de	€/km	relativo	entre	las	distintas	líneas	de	Francia	en	clase	turista	
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De	 nuevo	 el	 valor	 cero	 lo	 coge	 el	 recorrido	 con	menor	 valor	 de	 €/Km	 en	 clase	
turista,		que	en		esta	tabla	es	Paris	–	Nantes	.	A	partir	de	aquí	podemos	ver	que	en	
comparación	 con	 este,	 el	 coste	 de	 €/Km	 del	 que	 viaja	 a	 Paris	 –	 Lyon	 es	
prácticamente	 lo	mismo,	mientras	que	el	que	se	desplaza	de	Paris	a	Estrasburgo	
paga	un	65,2%	más	el	valor	del	€/Km.	
La	figura	anterior	se	ha	obtenido	de	la	tabla	5.3.1.:	
	 €/km	(AV)
€/km	(AV)	‐	
relativo	
París	‐	Lyon	 0,081	 0,2	
París	‐	
Nantes	 0,08	 0	
París	‐	
Estrasburgo	 0,133	 65,2	
	
Tabla.	5.3.1.	€/km	y	€/km	relativo	entre	itinerarios	TGV	
La	figura	5.3.2	es	la	equivalente	a	la	figura	5.2.2	pero	en	el	caso	de	Francia.	
	
	
Fig.	5.3.2.	Comparación	de	€/km	relativo	entre	las	distintas	líneas	de	Francia	en	clase	business	
Nos	 encontramos	 ahora	 delante	 de	 un	 diagrama	 de	 barras	 donde	 se	 compara	 el	
valor	del	€/Km	de	vía	en	clase	business.	
En	este	caso	el	recorrido	con	menor	valor	de	€/Km	es	el	de	París	–	Nantes,	con	lo	
que	coge	el	valor	cero.	A	partir	de	aquí	vemos	que	el	trayecto	París	–	Lyon	en	clase	
business	es	un	2,6%	más	caro	y	el	de	París	–	Estrasburgo	es	un	48%	también	más	
caro.	
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La	figura	anterior	se	ha	obtenido	de	la	tabla	5.3.2.:	
	 €/km	(AV)
€/km	(AV)	‐	
relativo	
París	‐	Lyon	 0,108	 2,6	
París	‐	
Nantes	 0,105	 0	
París	‐	
Estrasburgo	 0,155	 48	
	
Tabla	5.3.2.	€/km	y	€/km	relativo	entre	itinerarios	TGV	
	
5.4. Comparación	tarifaria	entre	las	distintas	líneas	del	AV‐AC	(Italia)	
En	 este	 apartado	 se	 realizará	 la	 comparación	 entre	 el	 parámetro	 €/km	 de	 las	
diferentes	líneas	de	Italia.	
La	 comparación	 de	 los	 diferentes	 trayectos	 seleccionados	 de	 los	 trenes	 de	 alta	
velocidad	italianos	en	clase	turista,	la	vemos	en	el	diagrama	de	barras	de	la	figura	
5.4.1	
	
	
Fig.	5.4.1.	Comparación	de	€/km	relativo	entre	las	distintas	líneas	de	Italia	en	clase	turista	
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Para	 interpretar	 dicho	 diagrama	 (figura	 5.4.1)	 se	 ha	 fijado	 un	 valor	 cero,	 que	
corresponde	 al	 menor	 precio	 de	 las	 tres	 líneas	 estudiadas.	 Es	 decir,	 la	 línea	
Florencia	–	Roma	es	la	que	presenta	un	parámetro	€/Km	menor.	A	partir	de	aquí	
podemos	ver	que	la	línea	Milán	–	Bolonia	es	un	39,3%	más	cara	que	la	de	Florencia	
–	Roma,	y	así	mismo,	la	línea	Roma	–	Nápoles	resulta	un	65.2%	más	cara	siempre	
comparándola	con	respecto	al	parámetro	€/Km.	
La	figura	anterior	se	ha	obtenido	de	la	tabla	5.4.1.:	
	 €/km	(AV)
€/km	(AV)	‐	
relativo	
Milán	‐	
Bolonia	 0,159	 39.3	
Florencia	‐	
Roma	 0,114	 0	
Roma	‐	
Nápoles	 0,141	 23.7	
	
Tabla	5.4.1.	€/km	y	€/km	relativo	entre	itinerarios	AV‐AC	
	
De	 nuevo	 la	 figura	 (fig.	 5.4.2)	 hace	 referencia	 a	 la	 comparación	 del	 parámetro	
€/Km	 de	 vía	 entre	 las	 diferentes	 líneas	 italianas	 seleccionadas,	 pero	 con	 la	
diferencia	que	en	este	caso	el	estudio	se	realiza	en	clase	business.	
	
	
Fig.	5.4.1.	Comparación	de	€/km	relativo	entre	las	distintas	líneas	de	Italia	en	clase	business	
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El	valor	de	referencia	en	este	caso	como	en	el	anterior	resulta	ser	la	línea	Florencia	
–	Roma,	que	es	la	que	tiene	el	menor	valor	de	€	/Km	de	vía.	Es	por	ello	que	dicha	
línea	coge	el	valor	cero.	A	partir	de	aquí	vemos	que	en	este	caso	 la	diferencia	de	
precios	entre	una	línea	y	otra	no	es	tan	notable	como	en	el	caso	de	la	clase	turista.	
En	este	caso	la	línea	Roma	–	Nápoles	es	la	segunda	más	desfavorable	con	un	23,7%	
de	 encarecimiento,	 mientras	 que	 las	 línea	 de	 Milán	 –	 Bolonia	 si	 resulta	 la	 más	
desfavorable	en	cuanto	al	parámetro	de	comparación	con	un	29,6%	de	diferencia.	
La	figura	anterior	se	ha	obtenido	de	la	tabla	5.4.2.:	
	 €/km	(AV)
€/km	(AV)	‐	
relativo	
Milán	‐	
Bolonia	 0,22	 29.6	
Florencia	‐	
Roma	 0,170	 0	
Roma	‐	
Nápoles	 0,210	 23.7	
	
Tabla	5.4.2.	€/km	y	€/km	relativo	entre	itinerarios	AV‐AC	
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5.5. Comparación	tarifaria	entre	las	distintas	líneas	del	ICE	(Alemania)	
En	 este	 apartado	 se	 realizará	 la	 comparación	 entre	 el	 parámetro	 €/km	 de	 las	
diferentes	líneas	de	Alemania.	
Para	 la	descripción	de	 la	 figura	5.5.1	vemos	que	como	en	 los	casos	anteriores,	 la	
línea	con	la	relación	€/Km	de	recorrido	en	clase	turista	menor	de	las	tres	que	se	
presentan	 en	 este	 estudio	 es	 la	 que	 se	 utiliza	 para	 dar	 la	 cota	 cero	 y	 ser	 la	
referencia	de	cuanto	es	más	caro	el	Km	recorrido	con	respecto	al	resto	de	líneas.	
	
	
Fig.	5.5.1.	Comparación	de	€/km	relativo	entre	las	distintas	líneas	de	Alemania	en	clase	turista	
En	este	caso	vemos	que	la	línea	más	desfavorable	es	la	de	Berlín	–	Hamburgo	con	
un	40,9%	de	diferencia	con	respecto	la	de	Berlín	–	Frankfurt.	
La	figura	anterior	se	ha	obtenido	de	la	tabla	5.5.1.:	
	 €/km	(AV)
€/km	(AV)	‐	
relativo	
Berlín	‐	
Frankfurt	 0,245	 0	
Berlín	‐	
Munich	 0,270	 9,9	
Berlín	‐	
Hamburgo	 0,346	 40,9	
	
Tabla	5.5.1.	€/km	y	€/km	relativo	entre	itinerarios	ICE	
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En	 la	 figura	5.5.2	 relacionamos	 los	 trenes	de	alta	velocidad	 italianos	mediante	el	
parámetro	€/Km	de	recorrido,	pero	ahora	en	clase	business.	
	
	
Fig.	5.5.2.	Comparación	de	€/km	relativo	entre	las	distintas	líneas	de	Alemania	en	clase	business	
	
La	 línea	que	nos	sirve	de	base,	es	decir,	 como	parámetro	cero	coincide	de	nuevo	
con	el	recorrido	Berlín	–	Frankfurt.	Las	dos	líneas	que	le	siguen	tienen	un	orden	de	
magnitud	similar	de	incremento	de	precio	al	de	la	clase	turista.	
La	figura	anterior	se	ha	obtenido	de	la	tabla	5.5.2.:	
	 €/km	(AV)
€/km	(AV)	‐	
relativo	
Berlín	‐	
Frankfurt	 0,388	 0	
Berlín	‐	
Munich	 0,426	 9,8	
Berlín	‐	
Hamburgo	 0,532	 37.1	
	
Tabla	5.5.2.	€/km	y	€/km	relativo	entre	itinerarios	ICE	
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5.6. Comparación	 tarifaria	 entre	 las	 distintas	 líneas	 del	 Thalys	
(Benelux)	
En	 este	 apartado	 se	 realizará	 la	 comparación	 entre	 el	 parámetro	 €/km	 de	 las	
diferentes	líneas	de	Benelux.	
En	la	figura	5.6.1	podemos	observar	la	relación	€/Km	que	se	da	entre	los	distintos	
trayectos	en	clase	turista		del	AVE	estudiados	en	el	proyecto.	El	gráfico	funciona	de	
la	 siguiente	manera:	Como	hablamos	en	 términos	 relativos	 fijaremos	que	 la	 cota	
cero	 la	 tenga	 el	menos	 valor	 de	 coste	 de	 	 los	 tres	 trayectos.	 Una	 vez	 hecho	 esto	
veremos	cuan	superior	son	los	dos	trayectos	con	respecto	del	primero.	Tal	y	como	
podemos	ver	el	tren	de	alta	velocidad	THALYS	con	trayecto	Bruselas	‐	Liege	es	el	
línea	con	menor	coste	por	€/Km.	La	línea	Bruselas	–	Oostende	tiene	un	coste	€/Km	
un	11.5%	superior	al	de	Bruselas	‐	Liege,	y	finalmente	el	coste	€/Km	del	trayecto	
Amsterdam	 –	 Antwerpen	 es	 un	 124.5%	más	 caro	 que	 el	 que	 tiene	 el	 Bruselas	 –	
Liege.	
	
	
Fig.	5.6.1.	Comparación	de	€/km	relativo	entre	las	distintas	líneas	de	Alemania	en	clase	turista	
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La	figura	anterior	se	ha	obtenido	de	la	tabla	5.6.1.:	
	 €/km	(AV)
€/km	(AV)	‐	
relativo	
Bruselas	‐	
Oostende	 0,119	 11.5	
Bruselas	‐	
Liege	 0,106	 0	
Amsterdam	
‐	Antwerpen	 0,239	 124.5	
	
Fig.	5.6.1.	€/km	y	€/km	relativo	entre	itinerarios	THALYS	
En	 la	 figura	 5.6.2	 volvemos	 a	 hacer	 referencia	 a	 la	 comparación	 relativa	 del	
parámetro	€/Km	de	entre	 los	diferentes	destinos	elegidos	para	hacer	con	el	 tren	
de	 alta	 velocidad	 de	 Benelux	 en	 clase	 business,	 que	 aquí	 en	 España	 se	
correspondería	con	la	clase	Club.	
	
	
Fig.	5.6.2.	Comparación	de	€/km	relativo	entre	las	distintas	líneas	de	Alemania	en	clase	business	
	
De	nuevo	podemos	observar	que	en	este	caso	el	trayecto	donde	la	relación	€/Km	
es	la	más	barata	es	el	trayecto	Bruselas	‐	Liege.	Siendo	un	21.7%	más	caro	la	línea	
Bruselas	‐	Oostende	y	un	202.8%	más	caro	el	trayecto	Amsterdam	‐	Antwerpen.	
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La	figura	anterior	se	ha	obtenido	de	la	tabla	5.6.2.:	
	 €/km	(AV)
€/km	(AV)	‐	
relativo	
Bruselas	‐	
Oostende	 0,182	 21,7	
Bruselas	‐	
Liege	 0,150	 0	
Amsterdam	
‐	Antwerpen	 0,454	 202,8	
	
Fig.	5.62.	€/km	y	€/km	relativo	entre	itinerarios	THALYS	
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6. Análisis	 tarifario	 comparativo	 entre	 las	 líneas	 de	 Alta	
Velocidad	de	los	distintos	países	y	el	modo	de	transporte	
	
Una	vez	analizados	los	diferentes	medios	de	transporte	dentro	de	cada	uno	de	los	
países	propuestos	en	el	ámbito	de	la	tesina,	pasamos	a	estudiar	las	relaciones	que	
se	 pueden	 extraer	 entre	 todos	 estos	 países	 con	 sus	 correspondientes	medios	 de	
transporte.	La	idea	es	dar	un	orden	de	magnitud	en	tanto	por	ciento	de	cómo	está	
el	parámetro	principal	de	estudio	€/Km	de	recorrido	y	frecuencia	relacionando	los	
medios	de	transporte	entre	los	países	escogidos.	
La	figura	6.1	pretende	comparar	la	relación	€/Km	en	la	alta	velocidad	de	los	países	
objeto	de	estudio	con	los	billetes	comprados	en	clase	turista.	
	
	
Fig.	6.1.	Comparación	de	€/km	relativo	entre	la	AV	de	los	distintos	países	en	clase	turista	
	
En	nuestro	caso	nos	interesa	saber	cómo	está	España	en	relación	al	resto	de	países,	
es	por	ello	que	la	cota	cero	pertenece	al	país	de	España.	A	partir	de	aquí	podemos	
extraer	 que	 los	 precios	 actualmente	 del	 tren	 de	 alta	 velocidad	 francés	 son	 un	
45,87%	más	bajo	que	los	españoles.		
En	Italia	sucede	lo	mismo	que	en	Francia,	lo	único	que	su	porcentaje	varía	hasta	ser	
un	23,6%	más	económico.		
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En	 el	 caso	 de	 Alemania,	 el	 parámetro	 €/Km	 resulta	 ser	 para	 una	 tarifa	
convencional	 un	 58,46%	más	 caro	 que	 el	 español.	 Cabe	 decir	 que	 en	 Alemania	
existe	multitud	de	descuentos	muy	considerables	como	la	Bahn	Card	o	la	compra	
anticipada	con	rebajas	del	orden	del	60%,	con	 lo	que	esta	diferencia	se	reduciría	
mucho.	
Siguiendo	 con	 el	 estudio,	 vemos	 que	 el	 €/Km	 en	 Benelux	 es	 un	 14,58%	 más	
económico	 que	 el	 español,	 y	 por	 contrapartida	 el	 Reino	Unido	 tiene	 la	 tasa	más	
elevada	 de	 tren	 de	 Alta	 Velocidad.	 De	 hecho,	 el	 Reino	 Unido	 como	 ya	 hemos	
comentado	anteriormente	no	tiene	propiamente	dicho	una	línea	de	alta	velocidad	
dentro	 del	 país,	 sino	 que	 la	HS1	 es	 una	 prolongación	 de	 la	 línea	 del	 Canal	 de	 la	
Mancha.	 Sí	 que	 es	 cierto	 que	 en	 un	 futuro	 no	muy	 lejano,	 2017,	 tienen	 previsto	
ejecutar	la	HS2.		
De	la	tabla	6.1	se	pueden	extraer	las	conclusiones	que	se	visualizan	en	la	figura	6.1:	
	
CLASE	TURISTA	
	 €/km	(AV)
€/km	(AV)	‐	
relativo	
España	 0,181	 0,00	
Francia	 0,098	 ‐45,87	
Italia	 0,138	 ‐23,60	
Alemania	 0,287	 58,46	
Benelux	 0,155	 ‐14,58	
Reino	Unido	 0,433	 139,00	
	
Tabla	6.1.	€/km	y	€/km	relativo	de	la	AV	de	los	distintos	países	en	clase	turista	
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La	figura	6.2	nos	muestra	el	mismo	estudio	hecho	en	la	imagen	anterior	pero	ahora	
con	los	billetes	comprados	en	clase	business.	
	
	
Fig.	6.2.	Comparación	de	€/km	relativo	entre	la	AV	de	los	distintos	países	en	clase	business	
	
De	 nuevo,	 el	 país	 origen	 con	 el	 cual	 queremos	 comparar	 el	 resto	 de	 países	 es	
España.	Las	conclusiones	del	siguiente	gráfico	son	las	siguientes:	
La	 relación	€/Km	entre	 los	 trenes	 de	 alta	 velocidad	 francés	 y	 español	muestran	
que	actualmente	Francia	como	país	es	un	62.75%	más	competitivo	que	España.	Le	
sigue	Italia	con	un	39,3%.	
Alemania	 en	 clase	 business	 resulta	 más	 competitivo	 que	 en	 clase	 turista	 en	
comparación	 con	 el	 gráfico	 anterior,	 bajando	 su	 cota	 del	 58.46	 al	 36.31%.	
Volvemos	a	recordar	que	en	Alemania	se	ofrecen	descuentos	con	la	Bahn	Card	que	
pueden	 llegar	 al	 60%,	 y	 esto	 haría	 que	 esta	 diferencia	 con	 respecto	 a	 España	 se	
redujera	 considerablemente.	 Benelux	 también	 es	 más	 competitivo	 en	 clase	
business	 que	 en	 clase	 turista	 pasando	 del	 14.58	 al	 20.37%	 más	 económico	 con	
respecto	a	España.	
El	 Reino	 Unido	 también	 resulta	más	 competitivo	 en	 clase	 business,	 pero	 aun	 así	
sigue	siendo	el	más	caro	de	todos	los	países	estudiados.	
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La	siguiente	tabla	6.2	refleja	los	datos	utilizados	para	el	estudio	de	la	figura	6.2:	
	
CLASE	BUSINESS	
	 €/km	(AV)
€/km	(AV)	‐	
relativo	
España	 0,329	 0,00	
Francia	 0,123	 ‐62,75	
Italia	 0,200	 ‐39,30	
Alemania	 0,448	 36,31	
Benelux	 0,262	 ‐20,37	
Reino	Unido	 0,559	 69,83	
	
Tabla	6.2.	€/km	y	€/km	relativo	de	la	AV	de	los	distintos	países	en	clase	business	
En	 la	 figura	6.3	vemos	 la	 relación	€/Km	entre	 las	 líneas	de	alta	velocidad	de	 los	
diferentes	 países	 con	 el	 billete	 comprado	 en	 clase	 turista	 y	 su	mismo	 recorrido	
hecho	en	coche.	
	
	
Fig.	6.3.	Comparación	de	€/km	relativo	entre	la	AV	en	clase	turista	y	el	coche	de	los	distintos	países	
En	 este	 caso	 el	 medio	 de	 transporte	 del	 automóvil	 se	 coge	 como	 cota	 cero	 de	
referencia,	 siendo	 las	 barras	 que	 se	 elevan	 la	 diferencia	 que	 hay	 entre	 los	
recorridos	 realizados	 en	 el	 tren	 de	 alta	 velocidad	 y	 el	 coche.	 Por	 ejemplo,	 si	
tomamos	como	cota	cero	el	 coche,	vemos	que	en	el	 caso	de	España,	el	€/Km	del	
AVE	resulta	de	media	un	119,28%	más	caro	que	el	del	coche.		
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En	el	caso	de	Francia,	pasa	lo	contrario,	el	€/Km	del	TGV	resulta	un	20.78%	más	
barato	 que	 el	 del	 coche.	 Italia	 también	 resulta	 más	 caro	 coger	 el	 tren	 de	 alta	
velocidad	que	el	coche	en	un	13.89%.		
Alemania	 se	 desmarca	 del	 resto	 de	 países	 con	 un	 246.15%	 de	 media	 de	
encarecimiento	del	transporte	de	alta	velocidad	con	respecto	el	del	automóvil.	
Benelux	de	media	sí	que	resulta	más	competitivo	la	alta	velocidad	en	un	43.97%	y	
finalmente	el	Reino	Unido	es	un	183.35%	más	caro	el	 ir	en	alta	velocidad,	que	el	
mismo	trayecto	hecho	en	coche.	Esto	puede	ser	debido	a	que	en	Reino	Unido	 las	
distancias	elegidas	son	muy	cortas	y	el	tren	de	alta	velocidad	no	está	pensado	para	
moverse	por	dentro	del	país	sino	para	cruzar	el	Canal	de	la	Mancha.	
La	tabla	6.3	muestra	los	resultados	del	estudio	realizado:	
CLASE	TURISTA	
	 €/km	(AV)
€/km	
(coche)	
€/km	(AV/coche)	
‐	relativo	
España	 0,181	 0,083	 119,28	
Francia	 0,098	 0,124	 ‐20,78	
Italia	 0,138	 0,122	 13,89	
Alemania	 0,287	 0,083	 246,15	
Benelux	 0,155	 0,276	 ‐43,97	
Reino	Unido	 0,433	 0,153	 183,35	
	
Tabla	6.3.	€/km	y	€/km	relativo	de	la	AV	en	clase	turista	y	al	coche	de	los	distintos	países		
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En	 la	 figura	6.4	 se	hacen	 las	mismas	discusiones	que	en	 la	 figura	6.3,	 es	decir	 se	
compara	 el	 parámetro	 €/Km	 de	 las	 diferentes	 líneas	 de	 alta	 velocidad	 con	 los	
mismos	trayectos	hechos	en	automóvil,	de	los	diferentes	países	seleccionados,	con	
la	diferencia	que	ahora	el	billete	de	la	alta	velocidad	se	compra	en	clase	business,	
que	sería	la	equivalente	a	la	clase	Club	en	España.	
	
	
Fig.	6.4.	Comparación	de	€/km	relativo	entre	la	AV	de	los	distintos	países	en	clase	business	
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ni	 disminuye	 su	 clase,	 sino	 que	 su	 valor	 se	mantiene	 constante,	 y	 en	 cambio	 el	
hecho	de	hacer	un	cambio	de	clase	hace	que	se	encarezca	el	precio	del	billete	del	
AVE	y	la	consecuencia	es	lo	que	se	transmite	en	la	gráfica.	Lo	mismo	sucede	en	el	
resto	de	países	que	ven	sus	datos	más	desfavorables	que	con	respecto	a	 la	figura	
6.3.	
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Los	datos	que	hacen	posible	la	realización	de	esta	gráfica	se	reflejan	en	la	siguiente	
tabla	(Tabla	6.4):	
CLASE	BUSINESS	
	 €/km	(AV)
€/km	
(coche)	
€/km	(AV/coche)	
‐	relativo	
España	 0,329	 0,083	 298,23	
Francia	 0,123	 0,124	 ‐1,00	
Italia	 0,200	 0,122	 64,34	
Alemania	 0,448	 0,083	 440,79	
Benelux	 0,262	 0,276	 ‐5,14	
Reino	Unido	 0,559	 0,153	 265,67	
	
Tabla	6.4.	€/km	y	€/km	relativo	de	la	AV	en	clase	business	y	al	coche	de	los	distintos	países		
	
Otro	parámetro	que	se	ha	tenido	en	cuenta	en	este	estudio	es	la	frecuencia	diaria	
de	 paso.	 Aunque	 no	 es	 un	 parámetro	 tan	 fiable	 como	 la	 relación	 €/Km	 porque	
depende	de	muchas	variables	sí	que	nos	permite	ver	un	orden	de	magnitud	de	con	
qué	frecuencia	diaria	pasan	los	trenes	de	alta	velocidad	en	cada	uno	de	los	países,	y	
poder	situar	a	España	en	relación	al	resto	de	países	seleccionados.	
Como	podemos	ver	en	la	figura	6.5,	España	está	dentro	de	la	media	de	lo	que	serían	
los	países	más	destacados	de	Europa,	a	excepción	de	Reino	Unido	que	como	ya	se	
ha	 comentado	 anteriormente	 no	 se	 puede	 decir	 que	 tenga	 una	 línea	 de	 alta	
velocidad	propiamente	dicha.	
	
Fig.	6.5.	Comparación	de	la	frecuencia	de	trayectos	según	el	país	
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La	tabla	6.5	muestra	el	cuadro	de	frecuencias	diarias,	obtenido	del	análisis	de	las	
líneas	de	alta	velocidad	de	cada	país:		
	
FRECUENCIAS	
DIARIAS	
España	 19	
Francia	 14	
Italia	 16	
Alemania	 15	
Benelux	 9	
Reino	Unido 33	
	
Tabla	6.5.	Frecuencias	diarias	de	paso	de	trenes	de	AV	en	los	distintos	países		
A	 diferencia	 de	 las	 tablas	 comparativas	 entre	 los	 trenes	 de	 alta	 velocidad	 y	 el	
coche,	en	el	caso	de	comparar	estas	 líneas	de	alta	velocidad	con	el	otro	medio	de	
transporte	 seleccionado	 que	 en	 este	 caso	 es	 el	 avión,	 se	 dan	 otra	 serie	 de	
circunstancias	 que	 a	 continuación	 analizaremos.	 Se	 trata	 de	 que	 los	 vuelos	 se	
permiten	coger	con	6	meses	de	antelación,	obteniendo	en	la	mayoría	de	los	casos	
una	 rebaja	 considerable	 de	 los	 precios.	 Esto	 no	 sucede	 en	 el	 caso	 de	 la	 alta	
velocidad.	Con	 lo	que	 se	 estudiará	 cuatro	posibilidades	 formadas	por	 los	billetes	
cogidos	en	clase	turista	y	business	y	los	billetes	comprados	con	un	mes	y	con	seis	
meses	de	antelación.	
En	la	figura	6.6	observamos	una	comparativa	del	parámetro	€/Km	en	relación	a	los	
viajes	hechos	en	alta	velocidad	y	 avión.	Ambos	en	 clase	 turista	y	 con	 los	billetes	
comprados	con	un	mes	de	antelación.	
	
Fig.	6.6.	Comparación	de	€/km	relativo	entre	la	AV	y	el	avión	(billete	con	1	mes	de	antelación)	de	
los	distintos	países	en	clase	turista	
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Para	 poder	 hacer	 una	 comparación	 en	 condiciones	 ubicamos	 el	 medio	 de	
transporte	aéreo	en	 la	cota	cero	de	todos	 los	países,	siendo	 la	barra	que	surge	 la	
diferencia	 en	 tanto	 por	 ciento	 entre	 el	 transporte	 de	 la	 alta	 velocidad	 y	 el	
transporte	aéreo,	siempre	en	términos	de	media	(se	han	considerado	los	casos	en	
los	que	los	valores	no	fueran	muy	dispares	para	que	la	media	sea	un	parámetro	con	
el	que	se	pueda	trabajar).	
En	el	caso	de	España	podemos	ver	que	el	€/Km	de	transporte	en	AVE	resulta	de	
media	un	24,29%	más	caro	que	el	avión.	En	el	caso	de	Francia	ocurre	lo	contrario.	
Es	mucho	más	competitivo	el	TGV		en	un	74.1%	a	distancias	medias	que	el	mismo	
recorrido	 hecho	 en	 avión.	 En	 Italia	 lo	 mismo.	 Resulta	 ser	 un	 37,42%	 más	
económico	el	parámetro	€/Km	en	línea	de	AV	que	la	del	transporte	aéreo.		
En	 Alemania	 no	 sucede	 igual,	 resulta	 más	 caro	 ir	 en	 ICE	 que	 en	 avión.	 Esta	
diferencia	del	74,09%	disminuirá	en	el	momento	de	comprar	con	 los	descuentos	
que	se	puedan	aplicar	al	trayecto	en	alta	velocidad,	pero	para	una	tarifa	normal	es	
este	el	incremento	que	existe.	
Benelux	 se	 sitúa	 en	 este	 gráfico	 como	 el	 país	 más	 económico	 de	 todos	 con	 un	
80,47%	de	diferencia	entre	el	transporte	de	alta	velocidad	y	el	medio	aéreo.	
Como	nos	podemos	fijar	en	este	gráfico,	Reino	Unido	no	aparece	en	él.	Esto	se	da	
porque	 las	distancias	entre	London	y	Dover	son	tan	cortas	que	no	existen	vuelos	
para	ir	de	un	sitio	a	otro,	y	en	caso	que	se	pudiera	hacer,	habrían	tantas	escalas	que	
el	tiempo	de	viaje	aumentaría	muchísimo	y	el	precio	del	billete	en	consecuencia	se	
encarecería	de	igual	modo.	
En	 la	 siguiente	 tabla	 vemos	 los	 datos	 comparativos	 correspondientes	 a	 la	 figura	
6.6:	
CLASE	TURISTA	
	 €/km	(AV)
€/km	
(avión)	
€/km	(AV/avión)	
‐	relativo	
España	 0,181	 0,146	 24,29	
Francia	 0,098	 0,379	 ‐74,10	
Italia	 0,138	 0,221	 ‐37,42	
Alemania	 0,287	 0,165	 74,09	
Benelux	 0,155	 0,792	 ‐80,47	
Reino	Unido	 0,433	 ‐	 ‐	
	
Tabla	6.6.	€/km	relativo	entre	la	AV	y	el	avión	(billete	con	1	mes	de	antelación)	de	los	distintos	
países	en	clase	turista	
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El	 diagrama	de	 barras	 que	 se	 observa	 en	 la	 figura	 6.7	 refleja	 la	 comparativa	 del	
parámetro	€/Km	entre	los	medios	de	transporte	de	alta	velocidad	y	avión	en	clase	
turista,	de	los	diferentes	países	pero	en	este	caso	los	billetes	de	avión	se	compran	
con	seis	meses	de	antelación.	
	
	
Fig.	6.7.	Comparación	de	€/km	relativo	entre	la	AV	y	el	avión	(billete	con	6	meses	de	antelación)	de	
los	distintos	países	en	clase	turista	
Las	conclusiones	que	podemos	sacar	de	dicho	gráfico	con	respecto	al	cuadro	de	la	
imagen	30	es	que	los	precios	del	AVE	en	el	caso	de	España	son	más	caros	en	este	
caso,	 pasando	 del	 24.29	 al	 31.86%	 de	 diferencia	 entre	 ambos	 medios	 de	
transporte,	 cosa	 lógica	 porque	 si	 el	 precio	 del	 transporte	 aéreo	 disminuye	 a	
igualdad	 de	 precio	 de	AVE,	 la	 diferencia	 en	 el	 diagrama	 de	 barras	 tiene	 que	 ser	
mayor.	
La	interpretación	en	el	caso	de	Francia,	Italia	y	Benelux	resulta	ser	de	que	al	bajar	
el	precio	del	transporte	aéreo	como	la	línea	de	alta	velocidad	ya	de	un	principio	era	
más	competitiva,	ahora	se	reduce	esta	diferencia	gracias	a	la	bajada	de	precios	del	
avión,	pero	aun	así	el	transporte	de	trenes	de	alta	velocidad	sigue	resultando	más	
económico	que	el	transporte	aéreo.	
En	el	 caso	de	Alemania	 inicialmente	el	 avión	ya	era	más	económico	que	el	 ICE	y	
ahora	 que	 se	 compran	 los	 billetes	 de	 avión	 con	 seis	 meses	 de	 antelación	 y	 se	
consigue	una	 rebaja	 de	precios,	 la	 diferencia	 en	 tanto	por	 ciento	 aún	 se	 acentúa	
más	pasando	del	74.09%	que	había	de	diferencia	en	un	principio,	al	186.01%	de	
este	caso.	
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La	 tabla	 donde	 se	 recogen	 los	 datos	 para	 discutir	 la	 figura	 6.7	 se	 presenta	 a	
continuación:		
CLASE	TURISTA	
	 €/km	(AV)
€/km	
(avión)	
€/km	(AV/avión)	
‐	relativo	
España	 0,181	 0,137	 31,86	
Francia	 0,098	 0,225	 ‐56,48	
Italia	 0,138	 0,176	 ‐21,56	
Alemania	 0,287	 0,100	 186,81	
Benelux	 0,155	 0,316	 ‐51,00	
Reino	Unido	 0,433	 ‐	 ‐	
	
Tabla	6.7.	€/km	relativo	entre	la	AV	y	el	avión	(billete	con	6	meses	de	antelación)	de	los	distintos	
países	en	clase	turista	
La	 figura	6.8	nos	revela	unos	datos	curiosos.	Se	trata	de	que	al	pasar	de	clase	de	
comodidad,	en	este	caso	clase	business,	resulta	que	los	países	en	los	que	se	puede	
hacer	 el	 estudio,	porque	ambos	medios	de	 transporte	 (avión	y	 alta	velocidad)	 lo	
permiten,	en	el	sentido	en	que	hay	oferta,	todos	ellos	resulta	más	económico	hacer	
el	viaje	en	alta	velocidad	que	en	avión.	
	
	
Fig.	6.8.	Comparación	de	€/km	relativo	entre	la	AV	y	el	avión	(billete	con	1	mes	de	antelación)	de	
los	distintos	países	en	clase	business	
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España	que	inicialmente	con	la	tarifa	en	clase	turista	la	relación	€/Km	del	AVE	en	
comparación	con	el	avión	era	de	un	31,86%	que	era	más	caro	el	AVE	que	el	avión,	
mientras	que	si	nos	vamos	a	clase	business,	el	AVE	español	resulta	un	36,51%	más	
barato.	
En	Alemania	la	diferencia	es	mucho	mayor	pasando	de	un	186,81%	más	caro	el	ICE	
que	el	avión	en	clase	turista	a	un	55,98%	más	caro	el	avión	que	el	ICE.	
Benelux,	inicialmente	ya	era	más	barato	el	tren	de	alta	velocidad	que	el	avión,	y	en	
este	caso	la	diferencia	se	agranda	aún	más.	
El	cuadro	de	datos	(tabla	6.8)	utilizado	para	este	estudio	es	el	siguiente:	
CLASE	BUSINESS	
	 €/km	(AV)
€/km	
(avión)	
€/km	(AV/avión)	
‐	relativo	
España	 0,329	 0,518	 ‐36,51	
Francia	 0,123	 ‐	 ‐	
Italia	 0,200	 ‐	 ‐	
Alemania	 0,448	 1,019	 ‐55,98	
Benelux	 0,262	 1,816	 ‐85,58	
Reino	Unido	 0,559	 ‐	 ‐	
	
Tabla	6.8.	€/km	relativo	entre	la	AV	y	el	avión	(billete	con	1	mes	de	antelación)	de	los	distintos	
países	en	clase	business	
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La	 figura	6.9	refleja	 la	comparación	del	parámetro	€/Km	entre	 los	 trenes	de	alta	
velocidad	y	el	medio	aéreo	en	clase	business,	pero	en	este	caso	los	billetes	de	avión	
se	compran	con	seis	meses	de	antelación.	
	
	
Fig.	6.9.	Comparación	de	€/km	relativo	entre	la	AV	y	el	avión	(billete	con	6	meses	de	antelación)	de	
los	distintos	países	en	clase	business	
La	tarificación	de	precios	del	medio	aéreo	permite	una	reducción	de	precios	para	
el	 usuario,	 si	 se	 compra	 el	 billete	 con	 antelación.	 Pero	esto	 resulta	 así	 cuando	el	
billete	 se	 compra	 en	 clase	 turista.	 En	 el	 caso	 de	 clase	 business,	 casi	 siempre	 el	
precio	se	mantiene,	aunque	el	billete	se	compre	con	antelación.	Esto	es	 lo	que	se	
observa	en	el	gráfico	de	 la	 figura	6.7,	donde	 las	barras	de	Alemania	y	Benelux	se	
mantienen	constantes	en	comparación	a	las	mismas	de	la	figura	6.8.	
En	el	caso	de	España	hay	una	sutil	diferencia	porque	el	precio	del	billete	de	avión	
comprado	con	seis	meses	de	antelación	en	clase	business	sí	que	se	reduce	un	poco.	
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El	cuadro	de	datos	(tabla	6.9)	utilizado	para	este	estudio	es	el	siguiente:	
CLASE	BUSINESS	
	 €/km	(AV)
€/km	
(avión)	
€/km	(AV/avión)	
‐	relativo	
España	 0,329	 0,496	 ‐33,69	
Francia	 0,123	 ‐	 ‐	
Italia	 0,200	 ‐	 ‐	
Alemania	 0,448	 1,019	 ‐55,98	
Benelux	 0,262	 1,816	 ‐85,58	
Reino	Unido	 0,559	 ‐	 ‐	
	
Tabla	6.9.	€/km	relativo	entre	la	AV	y	el	avión	(billete	con	6	meses	de	antelación)	de	los	distintos	
países	en	clase	business	
	
Para	poder	 adaptar	 el	 parámetro	€/Km	al	 poder	 adquisitivo	medio	de	 cada	pais	
usamos	 el	 llamado	 índice	 de	 paridad	 del	 poder	 adquisitivo	 (PPA)	 que	 es	 un	
indicador	económico	cuyo	objetivo	es	comparar	de	una	manera	realista	el	nivel	de	
vida	 entre	 distintos	 países,	 atendiendo	 al	 producto	 interior	 bruto	 per	 cápita	 en	
términos	del	coste	de	vida	en	cada	país.	
	
El	 factor	 de	 correlación	 que	 se	 usará	 para	 multiplicar	 los	 precios	 objetivos	 y	
obtener	 así	 el	 precio	 percibido	por	 el	 ciudadano	de	 cada	país	 respecto	 su	poder	
adquisitivo	se	muestra	en	la	tabla	6.10:	
	
PAIS	 RENTA	PER	CAPITA	(€)	
FACTOR	DE	
CORRELACION	
España	 20672	 1	
Francia	 25067	 1,21	
Italia	 23308	 1,13	
Alemania	 36378	 1,76	
Benelux	 33269	 1,64	
Reino	Unido	 35987	 1,74	
	
Tabla	6.10.	Renta	per	capita	y	relación	entre	países	de	los	países	objeto	de	análisis	
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Una	vez	dicho	esto	lo	que	se	propone	haciendo	este	ejercicio	es	ver	como	serian	los	
precios	adaptados	a	este	índice	de	paridad	y	así	comparar	el	parámetro	€/Km	de	
cada	país	en	función	de	su	renta	per	capita.	
	
La	figura	6.10	es	un	gráfico	que	nos	compara	la	relación	actual	€/Km	de	las	lineas	
de	 alta	 velocidad	de	 los	paises	 seleccionados	 con	 la	 relación	€/Km	que	 tendrian	
que	tener	las	lineas	de	alta	velocidad	de	los	paises,	en	el	caso	de	aplicar	la	hipotesis	
del	 indice	 de	 paridad	 del	 poder	 adquisitivo,	 todo	 ello	 en	 clase	 turista.	 Cada	 pais	
tiene	dos	columnas.	La	columna	de	la	izquierda	(color	azul	fuerte),	hace	referencia	
al	estado	actual,	y	la	columna	de	la	izquierda,	hace	referencia	al	valor	del	€/Km	en	
caso	de	aplicar	el	factor	de	correlación	que	nos	da	la	hipotesis	del	PPA.	
	
	
	
	
Fig.	6.10.	Comparación	de	€/km	y	€/km	‐	PPA	entre	la	AV	de	los	distintos	países	(clase	turista)	
	
Suponiendo	 como	 pais	 base	 España,	 es	 decir,	 que	 será	 el	 pais	 a	 partir	 del	 cual	
vamos	a	comparar	todos	los	demas,	podemos	deducir	las	siguientes	conclusiones:	
	
 En	Francia	actualmente	la	relación	€/Km	de	recorrido	de	las	lineas	de	alta	
velocidad	son	un	45,87%	mas	baratas.	Si	aplicamos	el	factor	de	correlación	
vemos	que	en	realidad	no	tendrian	que	ser	un	poco	mas	caras	y	bajar	hasta	
un	34,36%	su	diferencia	con	respecto	las	lineas	españolas.	
	
 De	igual	manera,	todos	los	paises	tiene	un	factor	de	correlación	superior	a	
1.	Eso	quiere	decir	que	que	la	renta	per	capita	de	todos	ellos	es	mayor	que	
la	 de	 España,	 entonces	 según	 la	 teoria	 del	 PPA,	 todos	 ellos	 podrian	
aumentar	 el	 valor	 del	 €/Km	 y	 con	 ello	 sus	 tarifas,	 para	 igualarlo	 con	 el	
poder	adquisitivo	español.	
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 En	 el	 caso	 de	 Italia	 sucede	 lo	 mismo	 que	 en	 Francia.	 El	 valor	 actual	
calculado	 resulta	 ser	 de	 un	 23,6%	 mas	 económico	 que	 en	 españa	 y	
aplicando	el	PPA	nos	pasa	a	ser	de	un	13,86%.	
	
 En	Alemania	que	el	coste	de	la	linea	es	superior	a	la	española	en	un	58,46%	
actualmente,	y	que	aplicando	el	PPA	tendria	que	ser	de	un	178,86%.	
 En	Benelux	sucederia	que	actualmente	el	parámetro	€/Km	de	recorrido	es	
mas	 económico	 que	 el	 español	 en	 un	 14,58%	pero	 aplicando	 el	 factor	 de	
correlación	pasaria	a	ser	un	38,83%	mas	caro.	
	
 En	el	Reino	Unido	debido	al	factor	de	paridad	se	encareceria	casi	tres	veces	
su	valor.			
	
La	tabla	6.11	muestra	los	resultados	del	estudio	realizado:	
CLASE	TURISTA	
	 €/km	(AV)
€/km	(AV)	‐	
relativo	
€/km	(AV)	–	
relativo‐	PPA	
España	 0,181	 0,00	 0,00	
Francia	 0,098	 ‐45,87	 ‐34,36	
Italia	 0,138	 ‐23,60	 ‐13,86	
Alemania	 0,287	 58,46	 178,86	
Benelux	 0,155	 ‐14,58	 38,83	
Reino	Unido	 0,433	 139,00	 316,07	
	
Tabla	6.11.	€/km	y	€/km	‐	PPA	entre	la	AV	de	los	distintos	países	(clase	turista)	
	
La	 figura	6.11	describe	exactamente	 lo	mismo	que	 la	 figura	6.10,	 lo	único	es	que	
nos	encontramos	en	clase	business.	
	
	
Fig.	6.11.	Comparación	de	€/km	y	€/km	‐	PPA	entre	la	AV	de	los	distintos	países	(clase	business)	
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Los	resultados	obtenidos	en	este	caso	son	que	el	parámetro	€/Km	en	el	caso	de	la	
clase	business	 del	TGV	con	 respecto	a	 la	 clase	business	 del	AVE,	 la	diferencia	que	
hay	es	mucho	mayor	que	cuando	nos	encontramos	en	la	misma	tabla	pero	en	clase	
turista.	Eso	quiere	decir	que	los	TGV	son	aun	mas	competitivos	que	el	AVE	cuando	
hablamos	de	 clase	business.	Aun	aplicando	el	 factor	de	 correlación	siguen	siendo	
mas	economicos.	
	
En	el	resto	de	paises	podemos	hacer	un	simil	con	lo	que	pasa	en	Francia,	es	decir,	
los	paises	que	 inicialmente	son	mas	económicos,	 esta	diferencia	 se	acentua	en	el	
caso	de	la	clase	business.	Y	en	los	paises	que	inicialmente	no	son	tan	competitivos	
como	españa,	su	diferencia	en	el	caso	de	estar	en	clase	business	se	reduce.		
	
La	tabla	6.12	muestra	los	resultados	del	estudio	realizado:	
	
CLASE	BUSINESS	
	 €/km	(AV)
€/km	(AV)	‐	
relativo	
€/km	(AV)	–	
relativo‐	PPA	
España	 0,329	 0,00	 0,00	
Francia	 0,123	 ‐62,75	 ‐54,83	
Italia	 0,200	 ‐39,30	 ‐31,56	
Alemania	 0,448	 36,31	 139,88	
Benelux	 0,262	 ‐20,37	 29,43	
Reino	Unido	 0,559	 69,83	 195,66 
	
Tabla	6.12.	€/km	y	€/km	‐	PPA	entre	la	AV	de	los	distintos	países	(clase	business)	
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7. Conclusiones	
Del	 estudio	 realizado	 sobre	 la	política	 tarifaria	de	 las	 líneas	de	 alta	 velocidad	en	
Europa	se	extraen	las	siguientes	conclusiones:	
	Una	vez	comparada	la	relación	€/Km	entre	la	AV	de	los	distintos	países	vemos	que	
Francia	con	un	‐45,87%,	Italia	con	‐23,6%		y	Benelux	con	un	‐14,58%	resultan	más	
competitivos	que	España	y	Alemania	con	un	+58.46%	y	Reino	Unido	con	un	+139%	
es	más	 caro	 que	 España.	 Estos	 valores	 corresponden	 a	 la	 compra	 del	 billete	 en	
clase	turista.	Cuando	este	se	compra	en	clase	business	se	acentúa	más	la	diferencia.	
Esto	 implica	que	el	AVE	español	 cuando	 se	 trata	de	 clase	business	 es	 aún	menos	
competitiva.	
	
Cuando	comparamos	la	AV	de	los	países	en	clase	turista	con	el	medio	de	transporte	
del	automóvil	utilizando	el	parámetro	de	referencia	€/Km,	nos	damos	cuenta	que	
en	el	caso	de	España	el	coger	el	AVE	cuesta	un	119.28%	más	que	coger	el	coche,	
por	 lo	 tanto	 no	 es	 competitiva.	 Francia	 con	 un	 ‐20.78%	 si	 que	 es	 competitiva,	
juntamente	 con	 Benelux	 que	 es	 un	 	 	 	 ‐43.97%	 más	 económica	 la	 AV	 que	 el	
automóvil.	 El	 resto	 de	 países	 como	 Alemania	 con	 un	 +246.15%,	 Italia	 con	 un	
+13.89%	y	UK	 con	un	+183.35%	 les	 sucede	 como	a	España,	 es	decir,	 que	 al	 alta	
velocidad	 resulta	 más	 cara	 que	 el	 coger	 el	 automóvil,	 y	 por	 lo	 tanto	 no	 es	 tan	
competitiva	 en	 trayectos	 medios.	 Teniendo	 en	 cuenta	 que	 esto	 es	 clase	 turista,	
cuando	nos	fijamos	en	la	clase	business	el	parámetro	€/Km	de	la	AV	aumenta	y	aun	
se	hace	menos	competitiva.		
	
Al	comparar	el	€/Km	de	la	AV	con	el	avión	ambos	en	clase	turista,	vemos	que	en	
España	 el	 AVE	 cuesta	 de	 media	 un	 24.29%	más	 que	 el	 avión.	 De	 igual	 manera	
sucede	en	Alemania	con	un	74,09%.	En	el	resto	de	países	es	más	rentable	viajar	en	
trayectos	cortos	con	 la	AV	que	con	el	avión.	Benelux	es	 la	que	 sale	más	a	 cuenta	
viajar	en	alta	velocidad	ya	que	hay	una	diferencia	de	un	‐80,47%,	le	sigue	Francia	
con	un	‐74,1%	y	finalmente	Italia	con	un	‐32,47%.	
Haciendo	el	mismo	contraste	entre	la	AV	y	el	avión	pero	ahora	en	clase	Business,	
en	todos	los	casos	es	más	económica	la	AV.	
Si	adaptamos	el	parámetro	€/Km	al	índice	de	paridad	del	poder	adquisitivo	(PPA),	
vemos	que	todos	los	países	estudiados	tendrían	que	encarecer	el	precio	del	billete	
de	la	AV.	No	hay	una	regla	fija	del	porque	un	país	con	mayor	renta	per	cápita	que	
España	 tiene	 tarifas	más	económicas	en	cuanto	a	 la	AV.	Esto	se	debe	entre	otras	
cosas	a	que	en	España	hay	una	política	de	amortización	de	 las	 líneas	construidas	
que	se	refleja	en	el	coste	del	billete.	Además,	el	coste	que	tiene	construir	una	línea	
de	AV	en	España	no	es	el	mismo	que	construirla	en	Francia	o	Alemania	donde	 la	
orografía	menos	irregular.	
 
LA POLÍTICA TARIFARIA DE LAS LÍNEAS DE ALTA VELOCIDAD EN EUROPA 
	 Página	100	
 
	 	
 
LA POLÍTICA TARIFARIA DE LAS LÍNEAS DE ALTA VELOCIDAD EN EUROPA 
	 Página	101	
 
	
8. Referencias	bibliográficas	
	
Adif	(2012).	Actualización	Declaración	sobre	la	Red	v1.0.	Madrid,	2012.	
	
Álvarez,	 O.	 y	 Herce,	 J.A.	 (1993).	 Líneas	 ferroviarias	 de	 alta	 velocidad	 en	 España,	
Revista	de	Economía	Aplicada,	Vol.	1,	No.	1,	p.	5‐32.	
	
Arduin,	 J.	 (1991).	 Prévisions	 de	 trafic	 d’une	 ligne	 nouvelle.	 La	 grande	 vitesse	
ferroviaire,	Berlin,	p.	47	–	56.	
	
Bachiller,	 A.	 y	 López	 Pita,	 A.	 et	 al.	 (2006).	La	oportunidad	para	 la	alta	 velocidad	
ferroviaria	 en	 los	países	de	Europa	Central	 y	Oriental.	 Actas	 del	 VIII	 Congreso	 de	
Ingeniería	del	Transporte,	CIT	2006	(Junio	2006).	
	
Bachiller,	A.	y	López	Pita,	A.	 et	al.	 (2007).	Consideraciones	 sobre	 los	efectos	 socio‐
económicos	de	las	líneas	de	alta	velocidad.	V	Congreso	Nacional	de	Ingenieria	Civil,	
Sevilla,	Noviembre.	
	
Bellet,	 C.	 et	 al	 .2008.	 Los	 efectos	 socioeconómicos	 y	 territoriales	 del	 tren	 de	 alta	
velocidad	en	Segovia.		
	
Campos,	J.,	De	Rus	G.	et	al.	(2009).	El	transporte	ferroviario	de	alta	velocidad.	Una	
visión	económica,	 Fundación	BBVA.	Universidad	de	 las	Palmas	de	Gran	Canaria	 y	
UIC.	
	
Casas,	 C.	 (2008).	 Evaluación	 de	 la	 potencial	 incidencia	 de	 las	 compañías	 de	 bajo	
coste	en	el	desarrollo	de	la	red	ferroviaria	europea	de	alta	velocidad.	Tesis	doctoral.	
E.T.S.	Ingenieros	de	Caminos,	U.P.C.	
	
Cirilio,	B.	et	al	.	2009.	L’Alta	velocità	Ferroviaria	(CIFI).		
	
Clemente,	 G.	 (2009).	 Problemas	 tarifarios	 en	 los	 servicios	 regionales	 de	 alta	
velocidad,	Tesina	d’especialitat.	ETSECCPB‐UPC.	Barcelona.	
	
Crosa,	G.	 (2008).	La	tarifació	per	ús	d’infraestructura	en	el	transport	de	viatgers	a	
Europa:	 comparació	 entre	 els	 modes	 aeri	 i	 ferroviari,	 Tesina	 d’especialitat.	
ETSECCPB‐UPC.	Barcelona.	
	
 
LA POLÍTICA TARIFARIA DE LAS LÍNEAS DE ALTA VELOCIDAD EN EUROPA 
	 Página	102	
 
	
	
De	Rus,	G.	(1992).	El	sistema	de	transportes	español	en	el	marco	de	la	C.E.,	Papeles	
de	Economía	Española,	No.	51,	p.	102‐115.	
	
De	Rus	G.,	 Inglada	V.	 (1993).	Análisis	coste‐beneficio	del	 tren	de	alta	velocidad	en	
España,	Revista	de	Economía	Aplicada.		Vol.	1,	No.	3,	p.	27‐48.	
	
De	 Rus,	 G.	 et	 al.	 2006.	 Análisis	 económicos	 de	 la	 línea	 de	 alta	 velocidad	Madrid‐
Barcelona.	Revista	de	economía	Aplicada,	42.	Vol.	XIV,	p.	37	–	59.	
	
González‐Savignant,	M.	 (2004).	Competition	 in	air	 transport.	The	 case	of	 the	high	
speed	train.	Journal	of	Transport	Economics,	Vol.	38	(1),	p.	77‐108.	
	
González,	 Mª	 Pilar,	 et	 al.	 (2005).	 Cambios	 en	 las	 ciudades	 de	 la	 línea	 de	 alta	
velocidad	Madrid‐Sevilla	desde	 su	 implantación.	Cuadernos	geográficos,	Vol.	36,	p.	
527‐547.	
	
ICEX	 (2006).	 	 Informe	 del	 sector	 ferroviario	 en	 Alemania.	 Oficina	 Económica	 y	
Comercial	de	la	Embajada	de	España	en	Berlín.	
	
ICEX	 (2008).	 	 Informe	 del	 sector	 ferroviario	 en	 Francia.	 Oficina	 Económica	 y	
Comercial	de	la	Embajada	de	España	en	París.	
	
ICEX	 (2010).	 	 Ferrocarril	 de	Alta	Velocidad	 en	Reino	Unido.	 Oficina	 Económica	 y	
Comercial	de	la	Embajada	de	España	en	Londres.	
	
Klien,	 O.	 (1997).	 Le	 TGV‐Atlantique	 et	 les	 evolutions	 de	 la	mobilite:entre	 crise	 et	
concurrence,	 Laboratoire	d’Economie	des	Transports.	Universite	Lumiere	Lyon	2,	
ENTPE,	CNRS.	
	
 
LA POLÍTICA TARIFARIA DE LAS LÍNEAS DE ALTA VELOCIDAD EN EUROPA 
	 Página	103	
 
	
Lamming,	C.,	(1987).	La	grande	aventure	de	TGV.	Larousse.	
	
Lang,	R.	(1980).	Train	ou	automobile.	Les	choix	de	 l’usager.	Editions	Economica.	Le	
grand	álbum	des	records.	Editions	La	vie	du	rail	(2007).		
	
López	Pita,	A.	(1993).	La	complementariedad	entre	los	modos	y	planificación	de	los	
sistemas	de	 transporte.	 I	 Simposium	 sobre	 Ingeniería	 de	 los	Transportes,	 p.	 223‐
230.	Sevilla,	marzo.	
	
López	 Pita,	 A.	 (1993).	 La	 alta	 velocidad	 en	 el	 ferrocarril	 y	 la	 complementariedad	
entre	los	modos	de	transporte.	Revista	de	Obras	Públicas,	p.	55‐62,	junio.	
	
López	 Pita,	 A.	 (2001).	 Ferrocarril	 y	 avión	 en	 el	 sistema	 de	 transporte	 europeo.	
Ediciones	UPC.	
	
Lorin,	P.	(1981)	.	Le	train	à	grande	vitesse.	Editions	F.	Nathan.	
	
Martí‐Henneberg,	 J.	 (2000).	 	 Un	 balance	 del	 tren	 de	 alta	 velocidad	 en	 Francia.	
Enseñanzas	 para	 el	 caso	 español,	 Departamento	 de	 Geografía	 y	 Sociología.	
Universidad	de	Lérida.	
	
Papazian,	A.	(2005).	Trains	ultrarapides	à	travers	le	monde.	ETAI.		
	
Strohl,	M.	P.	(1994).	Europe’s	High	Speed	Trains.	A	Study	in	Geo‐Economics.	Praefer	
Publishers.	
	
Terribas,	B.	(2011).	La	vuelta	al	mundo	en	alta	velocidad.	Seminario	Alta	Velocidad	
Asia‐Europa.	ETS	de	Ingenieros	de	Caminos.	
	
	
 
LA POLÍTICA TARIFARIA DE LAS LÍNEAS DE ALTA VELOCIDAD EN EUROPA 
	 Página	104	
 
	
Walter,	W.	(2001).	ICE,	Intercity	Express.	Gera	Mond.	
	
Walrave,	M.	(1993).	Proyecto	de	red	europea	de	alta	velocidad.	Seminario	“Un	año	
de	 alta	 velocidad.	 Del	 proyecto	 a	 la	 experiencia,	 p.	 391‐412.	 Fundación	 de	 los	
Ferrocarriles	Españoles.	
	
ARTÍCULOS	
	
 The	future	of	high	speeds	in	the	worls.	La	vie	du	rail,	hors‐séries,	1996.	
	
 Sistema	ferroviario	italiano	ad	alta	velocità	–	Studio	di	fattibilità.	Ingegneria	
Ferroviaria,	marzo,	1998.	
	
 Nuevas	 líneas	 de	 alta	 velocidad	 y	 medio‐ambiente:	 Una	 visión	 integrada.	
Fundación	de	los	Ferrocarriles	Españoles,	1991.	
	
 Un	año	 de	 alta	 velocidad.	Del	 proyecto	 a	 la	 experiencia.	 Fundación	de	 los	
Ferrocarriles	Españoles,	1993.	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
 
LA POLÍTICA TARIFARIA DE LAS LÍNEAS DE ALTA VELOCIDAD EN EUROPA 
	 Página	105	
 
	
Anejos	
Seguidamente	 presentamos	 todas	 las	 tablas	 utilizadas	 durante	 el	 estudio	 de	 la	
tesina.	
